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RESUMO

O crescimento do uso do transporte particular em detrimento do transporte publico coletivo gera
custos sociais, econémicos e ambientais. Isso 0 que demanda medidas que busquem alternativas
para o trafego e tornem o transporte coletivo mais atrativo. O cenério geral no Brasil é caracterizado
por uma mobilidade dependente do sistema rodoviario, pois ndo houve grandes investimentos na
malha ferroviaria como alternativa para o transporte de alta capacidade entre 0os municipios e dentro
das regides metropolitanas. Voltado para o objetivo de contribuir para o debate sobre prioridade do
transporte coletivo, o sistema BRT — Bus Rapid Transit apresenta-se como a principal proposta a ser
adotada no Brasil e no mundo para este fim. Este trabalho avalia a adequacdo dos indicadores de
desempenho aplicados ao transporte publico na cidade de Belo Horizonte apds a implantacdo do
sistema BRT, compreendendo as linhas alimentadoras, as linhas troncais e as estacdes de integracao
que compBem o sistema BRT, especificamente da Estacdo Sdo Gabriel. Para que tal sistema atinja o
desempenho comparado a modos sobre trilhos, foco especial deve ser dado ao projeto das estagdes
de integragéo, envolvendo as linhas de onibus alimentadoras e as linhas troncais, principais gargalos
do sistema. Discutem-se o carater estrutural do sistema BRT em implantacdo na cidade de Belo
Horizonte, as influéncias da infraestrutura na operacdo e a adequacdo dos indicadores de
desempenho operacional que séo utilizados para avaliar a eficiéncia do BRT. Foi realizado um
estudo descritivo, por meio de uma pesquisa tipo survey. Com base nos resultados da pesquisa de
opinido com os usudrios do sistema, foram identificados aspectos positivos e negativos do servico
prestado quanto a tempo de viagens, acomodacdes, circulacdes internas dos usuarios, modicidade
tarifaria e integragdo com outras modalidades de transportes. Além disso, o trabalho apresenta um
benchmark dos indicadores operacionais, comparando o que é feito em Belo Horizonte com o0s
indicadores utilizados em outras cidades das regifes do sul e sudeste do Brasil. Os dados obtidos
foram submetidos a uma analise estatistica, que possibilitou verificar a opinido dos usuarios do
sistema e compara-la com o resultado dos indicadores técnicos da BHTRANS. Todos os trabalhos
foram desenvolvidos com base nos critérios previstos nos procedimentos de implantagédo do Plano
de Mobilidade e do Sistema BRT de Belo Horizonte.

Palavras chave: Estacdo de Integracdo. BRT. Avaliacdo da eficiéncia do processo. Indicadores de
desempenho operacional. Transporte coletivo.



ABSTRACT

The increased use of private transport at the expense of public transportation generates social,
economic and environmental costs, which requires measures that seek alternatives to traffic and
become the public transport more atractive. The overall scenario in Brazil is characterized by a
dependent mobility of the road system, as there were no major investments in the rail network as an
alternative to the transport of high capacity between the cities and in metropolitan areas. Facing the
objective of contributing to the debate on priority of public transport, the BRT - Bus Rapid Transit
is presented as the main proposal to be adopted in Brazil and in the world for this purpose. This
study evaluates the adequacy of the performance indicators applied to public transportation in the
city of Belo Horizonte after the implementation of the BRT system, comprising the feeder lines,
trunking lines and integration stations that make up the BRT system, specifically the San Gabriel
Station. For this system achieves the performance compared to rail ways, it essential purpose,
special focus should be given to the project of integration stations, feeder bus lines and trunk lines,
main bottlenecks of the system. it discusses the structural nature of the BRT system being
implemented in the city of Belo Horizonte, the influences of the infrastructure in operation and
adequacy of operational performance indicators that are used to evaluate the efficiency of BRT. A
descriptive study, such as a survey was conducted. Based on the survey results with users of the
system were identified positive and negative aspects of the service system for time travel,
accommodation, internal circulation of users, low tariffs and integration with other transport modes.
In addition, the paper presents a benchmark of operational indicators, comparing what is done in
Belo Horizonte with the indicators used in other cities in the south and southeast of Brazil. The
data was subjected to statistical analysis, which enabled a check of the views of system users and
the comparison with the result of the technical indicators of BHTRANS. All work was carried out
based on the criteria set out in the procedures for implementation of the Mobility Plan and the BRT
of Belo Horizonte system.

Key words: Integracion Station. BRT. Efficiency of the Evaluation Process. Operacional

Performace Indicators. Public Transportation.
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1. INTRODUCAO

A mobilidade urbana, entendida como as possibilidades, formas e facilidades de
deslocamento de pessoas e cargas nas cidades, assume papel fundamental nas politicas publicas e
nas decisdes governamentais relacionadas a investimentos e regulagdes de servigos de transporte
urbano. As solugdes adotadas para a mobilidade das pessoas que vivem nas cidades influenciam
diretamente a qualidade de vida delas. Por isso, o grande desafio da mobilidade é que o usuario
gaste menos tempo quando em transito. O mais recente projeto de transporte adotado nas grandes
cidades brasileiras € o Bus Rapid Transit (BRT), o qual tem se revelado eficiente quanto a
diminuicao do tempo de viagem.

A necessidade de promover estudos sobre a melhoria da mobilidade é pertinente, em razéo
do crescimento das cidades, fato que aumenta a complexidade do problema de transporte e transito
das pessoas. Associa-se as questdes de mobilidade a falta de investimentos e de subsidios em
relacdo ao transporte publico, tornando-o limitado para satisfazer as demandas das populacdes. O
quadro que se tem € aquele em que predominam o transporte particular e como a expansdo de
bairros mais afastados, cujas distancias casa-trabalho tendem a ser mais longas (IPEA, 2013).

O dréstico crescimento do transporte individual verificado no Brasil nas Gltimas décadas, de
natural expansdo populacional, trouxe como consequéncia, dentre os efeitos negativos, além da
grave depreciacdo do meio ambiente, o problema do congestionamento, que impactou o tempo
gasto pelo transporte publico por 6nibus. Tal distor¢do no espago da mobilidade urbana impds a
superlotacdo e o aumento do seu custo operacional. Este, na maioria das grandes cidades, vem
sendo repassado para as tarifas pagas pelos usuarios, perfazendo, as vezes, valores bem acima da
inflacdo.

Ao se levar em conta que, por servir a expressiva maioria da populacao, o transporte pablico
por Onibus deve submeter-se ao principio da inclusdo social, torna-se premente a revisdo do
conceito de mobilidade até entdo praticado no Pais, visando a criagdo de uma eficiente politica de
mobilidade urbana sustentavel, de forma a reduzir os beneficios e os subsidios dispensados ao
transporte individual. Neste sentido, ha que considerar a falta de espa¢co adequado nas vias publicas
das grandes metrépoles para a insercdo de formas ndo motorizadas que possam contribuir para
desafogar o transito.

Ocorre que nas ultimas décadas, priorizando a expansdo da industria automobilistica, os

paises em desenvolvimento se preocuparam mais em incentivar o uso do automovel de passeio, 0



que, acoplado a um projeto de privatizagdo da mobilidade fortemente associado aos interesses da
classe média, desconsiderou a importancia do transporte pablico de massa. Assim, em beneficio da
classe media, o Poder Publico concedeu varios financiamentos e incentivos para a ampliacdo da
frota de automoveis. Para agravar essa distorcdo do conceito de mobilidade nos Gltimos anos, tais
beneficios foram estendidos a frota de motocicletas, para atender a crescente populagdo jovem.

Mesmo com todos os pontos negativos, pode-se afirmar que o transporte € uma atividade
necessaria a sociedade, por, simplesmente, permitir a mobilidade, possibilitando, além da circulacéo
de pessoas e mercadorias, a distribuicdo dos produtos que abastecem o Pais. Nesse contexto, situa-
se 0 transporte publico de passageiros, o qual, por ndo cumprir sua funcdo precipua de promover a
inclusdo social, vem penalizando a populacéo brasileira.

Comprovadamente, comparado ao numero de passageiros conduzidos no transporte publico,
0 transporte individual motorizado é o principal gerador de externalidades negativas nos
deslocamentos urbanos (IPEA/ANTP, 1998; IPEA, 2003, 2011; Vasconcelos, 2005b). Sua expanséo
desenfreada vem acarretando graves efeitos negativos, como a polui¢do atmosférica, responsavel
pelo efeito estufa, e o agravamento dos congestionamentos, fatores que, por extensdo, afetam
negativamente a operacdo do transporte publico de passageiros. Essa piora nas condi¢bes de
mobilidade ¢ refletida no aumento do tempo de viagem casa-trabalho, contribuindo para o quadro
geral de insatisfacdo da populacdo com o transporte publico e o transito, principalmente nas grandes
cidades e regides metropolitanas (Pereira; Schuwanen, 2013). HA& que se ter em mente que o
transporte publico coletivo urbano beneficia ndo apenas seus usuarios diretos, mas também a
populacdo como um todo, por reduzir as externalidades negativas geradas pelo transito de veiculos.

Esta pesquisa foi motivada pelos estudos que vém apontando, ao longo das Gltimas décadas,
a adocdo de politicas e investimentos que priorizam o transporte privado em detrimento do
transporte publico, o que tem ocasionado o sistematico encarecimento das tarifas praticadas
(Vasconcelos, 2005a; Biderman, 2008; IPEA, 2009; Carvalho al., 2010; Carvalho; Pereira, 2012a).
Aliado ao barateamento dos meios de transporte privado (automoveis e motocicletas) e ao aumento
da renda da populacéo observado na ultima década, o encarecimento do transporte publico prejudica
sua competitividade, acarretando a perda de passageiros, que estdo migrando para outros modos de
transporte privado (Carvalho; Pereira, 2012b). Conjugados, esses fatores vém contribuindo para o
rapido crescimento da frota de automdveis e para o uso do transporte individual, formando o circulo
vicioso da reducdo dos passageiros, do aumento da tarifa do transporte puablico e,

consequentemente, da excluséo social.



Em IPEA (2013), revelou-se que entre 1992 e 2009 o tempo de deslocamento aumentou
31% nas regibes metropolitanas de Sdo Paulo e Rio de Janeiro. O estudo concluiu que 0s
trabalhadores de baixa renda fazem viagens, em média, 20% mais longas que os de renda
superiores. Essa diferenca de tempo de viagens entre classes socioecondmicas varia nas regides
metropolitanas, atingindo valores mais altos na Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH),
em Curitiba e no Distrito Federal, respectivamente, 40%, 61% e 75%.

Chagas (2014) afirma que o tempo gasto no transporte urbano pelas pessoas é de interesse
para as politicas urbanas e de transporte, por estar associado ao bem-estar das pessoas e ao nivel de
congestionamento das cidades. Investimentos em transporte coletivo que promovam o0
funcionamento com rapidez e conforto tém o potencial de manter os atuais usuarios e de atrair
usuarios dos modos motorizados privados.

Segundo Wright e Hook (2008), a logica de rapidez e conforto foi adotada como premissa
dos sistemas modernos de transporte sobre trilhos, que s&o tradicionalmente reconhecidos como
modos de transporte de alta capacidade. Assim, diversas ideias para a prioriza¢do do transporte por
onibus em vias urbanas foram adotadas em diversos paises, seguindo a ldgica da segregacdo dos
trilhos. Em 1974, comecou a funcionar o sistema de 6nibus em vias exclusivas da cidade de
Curitiba, com a maioria dos atributos que definem um sistema Bus Rapid Transit — BRT (LINDAU
etal., 2007).

Para Wright e Hook (2008), o conceito do sistema BRT corresponde ao transporte de 6nibus
que proporciona uma mobilidade urbana rapida, confortavel e com custo eficiente, por meio da
provisdo de infraestrutura segregada, com prioridade de passagem e operacdo rapida e frequente,
além da exceléncia em marketing e servico ao usuario. O BRT imita as caracteristicas de
desempenho e conforto dos modernos sistemas de transporte sobre trilhos, porém com o custo
menor. Um sistema BRT onera de quatro a vinte vezes menos que um sistema de bondes ou de
veiculo leve sobre trilhos (VLT) ou entre dez e cem vezes menos que um sistema de metro.

Conforme Hermont (2013), os trens tém papel estruturante no transporte de altas demandas,
devido a sua alta capacidade de transportar passageiros e de formar grandes composicoes de até dez
carros ou vagoes, exigindo longas plataformas para embarque e desembarque. Porém, em Belo
Horizonte o sistema pneumatico por dnibus apresenta-se como complementar ao metr6, haja vista
que o sistema alimentador precisa vencer espacgos curtos entre as estacdes e declividade acentuada

em alguns bairros.



1.1 Tema de pesquisa e contextualizacéo do problema

Segundo Wright e Hook (2008), a satisfacdo dos usuarios deve ser o principal objetivo das
acOes executadas pelos Orgdos gestores. As pesquisas de opinido que avaliam a qualidade dos
servigos e os canais de recebimento de reclamaces, sugestdes e informacdes devem ser parte
integrante de todos os sistemas de transporte. Segundo Chagas (2014), a avaliacdo operacional
assume papel fundamental nas agdes de planejamento, operacéo, fiscalizacéo e revisdo dos sistemas
de transporte publico. Devem-se avaliar, aléem do custo menor, as vantagens operacionais para o
usuario, como o menor tempo de deslocamento.

No caso especifico de Belo Horizonte, ha um ambiente favoravel ao sucesso do BRT, com
base ndo s6 em dados técnicos, como também em pesquisas de opinido publica, haja vista a riqueza
de dados comparativos com cenarios anteriores. Segundo Oliveira (2014), Belo Horizonte tem,
como poucas cidades, as caracteristicas necessarias para superar suas limitacdes e ter um plano de
mobilidade que seja capaz de contribuir para a garantia do direito de acesso amplo e democratico ao
espaco urbano. Para Ramos (2013), quando se trata de todo o sistema de transporte pablico de Belo
Horizonte os registros de reclamacdes e solicitacdes feitos pelos usuarios espelham a qualidade real
do sistema.

Neste trabalho, abordam-se os principais componentes do sistema BRT, apresentando o
conceito basico, as caracteristicas de infraestrutura, as diferentes formas de avaliacdo operacional
do projeto e todos os elementos relevantes que possam contribuir para um melhor entendimento

deste sistema.
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1.2 Objetivos

O objetivo central desta pesquisa consiste em: Analisar o processo de avaliacdo operacional do

sistema BRT de Belo Horizonte.

Por sua vez, os objetivos especificos do trabalho séo:

e Analisar o sistema BRT de Belo Horizonte em termos de sua eficiéncia operacional,
confrontando com os indicadores de desempenho implantados nas capitais das regides Sul e
Sudeste do Brasil,

e Identificar e descrever as diferencas e similaridades entre o transporte publico por dnibus
alimentador e por 6nibus troncal, do ponto de vista da eficacia operacional;

e Identificar e descrever as principais demandas dos usuérios relacionadas a qualidade dos
servicos de transporte publico do sistema BRT, bem como seus proprios referenciais de
qualidade;

e Identificar os pontos convergentes e divergentes entre o sistema BRT implantado em Belo

Horizonte e o PlanMob-BH, na ética dos usuarios da Estacdo de Integracdo Séo Gabriel.

1.3 Justificativa

A implantacdo de um novo sistema de transporte publico pressupde a reacao do publico que
dita o seu nivel de satisfacdo relativamente as mudancas impostas pela sua introducdo. Neste
sentido, a aprovacdo publica e a opinido do utilizador servem como os indicadores mais
significativos do sucesso ou fracasso de um sistema BRT. A recompensa das empresas operadoras
com 0 sucesso € a renovagdo do contrato de concessdo ou a extensao dele. Para isso, os resultados
de pesquisas regulares de satisfacdo séo os balizadores de tal medida (DIAS et al., 2011).

Os projetos de integracdo dos sistemas de transporte publico no Brasil sempre tiveram o
objetivo comum de melhorar a qualidade do servico, pelo aumento da acessibilidade a populacao,
democratizando 0 acesso a equipamentos e oportunidades da cidade, reduzindo custos operacionais,
principalmente pela racionalizacdo da oferta e eliminacdo de viagens sobrepostas, ampliando a

velocidade comercial dos 6nibus, devido ao aumento de eficiéncia de transporte pelo uso de
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veiculos de maior capacidade, e permitindo a reducdo da frota nos corredores e centros comerciais
congestionados (CARVALHO, 2006).

Segundo Branco (2013), um sistema BRT eficiente deve ser completamente integrado a
todas as op¢des e modos de transporte, e ndo acabar na porta de entrada e saida das estacdes. Deve
abranger inteiramente a area de captacdo do usuario. PropBe-se neste estudo avaliar os indicadores
de desempenho atuais do sistema BRT de Belo Horizonte quanto a auséncia, avangos e ajustes
necessarios a permitir o acompanhamento da operacao e da qualidade dos servicos de transporte de
forma integrada ao sistema alimentador e aos modos de transporte ndo motorizados.

A regularidade dos servicos nos sistemas integrados estimula o passageiro a buscar niveis de
servigo mais elevados, especialmente quanto ao conforto da viagem sentado, o que, do ponto de
vista social, € uma conquista plenamente justificavel. Entretanto, para ofertar essa melhoria, €
preciso conviver com niveis de servigo de utilizacdo dos veiculos mais baixos. O conforto aumenta,
mas, em contrapartida, ocorre a tendéncia a elevacao das tarifas, pois sdo menos passageiros por
quilémetro transportado. O baixo indice de passageiros por quildmetro (IPK) quando baixo eleva a
tarifa. (NTU, 1999).

Torna-se necessario, portanto, avaliar o sistema integrado de transporte urbano por 6nibus,
base do funcionamento do sistema BRT, no sentido de analisar os impactos causados pelos
transbordos nas estacdes de integracdo, tanto quantitativamente, apresentando relacdes diretas de
preferéncias dos usuarios em relacéo a frequéncia do servico de transporte, quanto qualitativamente,
avaliando a infraestrutura da estacdo, pontualidade, limpeza, conforto e seguranca na conducéo dos
veiculos.

O sistema BRT, ora em processo de implantacdo em Belo Horizonte, batizado como BRT, faz
parte do Plano de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte (PlanMob-BH). Este trabalho contribuira
para avaliar a adequacdo dos indicadores de desempenho até entdo aplicados ao transporte publico,
incluindo o sistema BRT. Além disso, buscara apontar causas que limitam a interacéo entre o Plano
de Mobilidade e o sistema BRT de Belo Horizonte, indicando os pontos convergentes ou ndo entre
eles. A abrangéncia deste estudo podera ensejar pesquisas complementares tanto na area de controle
operacional dos servigos de transporte publico nas estacfes de integracdo quanto no ambito de

avaliagdo de satisfacdo dos usudrios.
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1.4 Estrutura da dissertacédo

Esta dissertagdo esta dividida em sete se¢des, incluindo esta Introdugdo. Na segunda sec¢éo,
apresenta-se a revisdo bibliografica sobre transporte puablico, sistema BRT, indicadores de
desempenho operacional, mobilidade urbana geral, caracteristicas da regido do estudo e linhas de
Onibus alimentadoras e troncais da Estacdo S&o Gabriel. Na terceira secdo, descreve-se a
metodologia, incluindo as técnicas de coleta e andlise utilizadas. Na quarta se¢do, abordam-se as
entrevistas realizadas nas capitais das regides Sul e Sudeste do Brasil. Na quinta secdo procede-se a
analise comparativa dos indicadores de desempenho. Na sexta secdo, expdem-se a analise dos dados
e a discussdo dos resultados a luz da literatura relevante sobre o tema. Na sétima se¢do, formulam-
se as consideracgdes finais acerca deste trabalho, apontando-se as limitagcdes e as sugestfes para

pesquisas futuras.
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2. REVISAO DA LITERATURA

Nesta secdo, abordam-se os temas referentes a: transporte pablico, sistema BRT, indicadores
de desempenho operacional e mobilidade urbana. Para o levantamento bibliografico, foram
acessados diversos livros e sitios eletrénicos de revistas, de congressos e de universidades nacionais
e internacionais. As palavras-chave utilizadas para a pesquisa em periddicos, anais, teses e
dissertagbes foram: estacdo de integracdo, BRT, indicadores de desempenho operacional,
transporte coletivo, modicidade tarifaria, financiamento publico dos transportes, Tempo de viagem,
mobilidade urbana e participacdo popular. Optou-se por priorizar os artigos dos ultimos cinco
anos, Porém, como ha varios “autores-referéncia” cujos trabalhos sdo anteriores a 2010, s3o aqui

também mencionadas publicacdes desde meados de 1990.

2.1Transporte publico

O conceito de transportes refere-se ao deslocamento de pessoas e de produtos de um local
para outro. O transporte de pessoas € chamado de “transporte de passageiros” e o de produtos,
“transporte de carga” (FERRAZ; TORRES, 2004; RODRIGUES, 2007). Quanto a qualidade dos
servigos de transporte coletivo, o conceito pode ser visto sob diferentes aspectos, mas todos
convergem para a mesma definicdo: aquele referente a percepcdo dos usuarios em relacdo ao
servigo ofertado.

Um dos atributos que interferem na percepcdo de determinado servico é o marketing.
Segundo Ramos (2013), a expectativa pode aumentar ou tornar-se mais realista dependendo da
forma como determinado servico é divulgado. Assim, o marketing de servi¢cos deve ser tratado de
forma diferente do marketing de produtos, visto que servigos possuem caracteristicas intrinsecas,
como a intangibilidade, a qual implica o cliente como parte do processo. Caso as informacdes sobre
0S Servicos ndo sejam repassadas para 0s usuarios, as percepcgdes destes podem ficar afetadas, o que
pode alterar seu conceito de qualidade. A qualidade plena dos servigcos de transporte ocorre no
momento em que existe uma Situacdo de equilibrio e de satisfacdo entre os interesses do usuario
dos servicos, das operadoras e dos 0rgaos gestores.

O setor de transportes é primordial na vida das pessoas. Varios aspectos de qualidade sédo
percebidos nos diferentes processos que compdem a complexa estrutura funcional de um servico de

transporte coletivo. Para que os usuarios percebam a qualidade gerada, varios fatores devem ser
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observados e pesquisados, haja vista que cada usuario prioriza um parametro de qualidade e que 0s
quesitos podem variar para um mesmo usuario de acordo com seu estado emocional ou, mesmo,
com seu objetivo de viagem. De outro lado, os empresarios percebem um bom servico de maneira
mais uniforme. Ou seja, trata-se daquele servico com boa rentabilidade. Para os 6rgéos gestores, o
objetivo é satisfazer os anseios dos dois agentes, garantindo a rentabilidade dos empresarios, a
satisfacdo dos usuéarios e o equilibrio dos contratos.

Este capitulo investiga, em contexto de busca do equilibrio, as principais demandas
relacionadas aos servicos de transporte publico e os principais quesitos de qualidade desses
servigos. Busca-se obter um diagndstico geral sobre a percepcdo dos usuarios e dos gestores
publicos acerca do conceito de qualidade e identificar como esses quesitos podem ser monitorados
por meio de indicadores. Segundo Silva (2005), a qualidade é caracterizada como o conjunto de
atributos de produtos e servicos que levam a satisfacdo dos clientes. Estéo relacionadas a qualidade:
a percepcgédo, as expectativas e as necessidades do cliente. Conforme Daming (1990), qualidade
significa um grau previsivel de uniformidade e confiabilidade a baixo custo, estando adequada ao
mercado.

Para a Transportation Research Bord (TRB, 2003), no Transit Capacit and Quality of Service
Manual, o conceito de qualidade do servi¢o de transporte coletivo é “uma medida geral de
desempenho medido pelo usuario”. Segundo Korzenowski et al. (2006), um servico de qualidade é,
portanto, aquele que atende as expectativas do usuario. Uma vez que se trata da percepcdo do
usuario, avalia-se ndo apenas o resultado do servigco, mas também o processo de atendimento. Para
apreender o nivel geral de satisfacdo do usuario, pode-se simplesmente solicitar-lhe uma avaliacao
global ou, ainda, desdobrar o conjunto de Itens, no intuito de identificar oportunidades de melhoria.

Conforme Pereira Neto (2011), os modelos de avaliagdo de desempenho em transportes
devem estar pautados no bindmio eficiéncia gerencial e eficAcia do servico. Na primeira
Conferéncia Nacional sobre o Desempenho dos Transportes Publicos, realizada em Norfolk,
Virginia, em 1977, a eficécia foi definida como sendo a medida do grau de satisfacdo que um
sistema de transporte publico proporciona no atendimento aos objetivos estabelecidos para o
sistema, enquanto a eficiéncia corresponde a capacidade do sistema de utilizar racionalmente os
recursos financeiros e humanos. Para Lima (1996), a qualidade ¢ a resposta adequada a necessidade
do cliente ou usuario, sendo essa necessidade dinamica e funcdo das condi¢cdes econdmicas e

culturais de um determinado ambiente.
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Santos (2004) defende que a qualidade do servigo pode ser interpretada de maneira bastante
diversa entre as pessoas, em razdo do aspecto particular considerado mais importante para cada uma
delas. A interpretacdo do termo qualidade traduz-se no fato de o usuario e o operador terem
diferentes enfoques. Assim, é necessario que essas diferencas sejam consideradas quando se
selecionam e se descrevem indicadores de desempenho de qualidade. Ainda segundo Santos (2004),
a qualidade varia segundo o tipo de transporte e, principalmente, as expectativas dos usuérios. Por
exemplo: (i) uma pessoa que se desloca para o trabalho ou estudo com horario definido considera a
frequéncia, a pontualidade e o tempo de viagem como 0s principais quesitos da qualidade; (ii) nos
finais de semana e horarios de menor demanda, a tolerancia com lotagdo € muito menor do que nos
horérios de pico; e (iii) em cidades de menor porte, a cobertura, tanto espacial quanto temporal, é
fator reclamado pelos usuarios, enquanto o indice de conforto (traduzido pela lotagdo dos veiculos)
geralmente ndo € um quesito prioritario.

O problema, segundo Lima Jr. (1995), é que para as empresas operadoras do sistema de
transporte um quesito de qualidade importante é, por exemplo, o baixo consumo de combustivel por
quilébmetro rodado. Contudo, tem pouco significado na percep¢do do passageiro. Da mesma forma,
para a comunidade como um todo é relevante o gasto governamental com a manutencao das vias
usadas pelos 6nibus, mas esse aspecto ndo influencia diretamente a percep¢do de cada usuério sobre
0 servico. Couto (2011) defende que o usuario do sistema de transportes deseja realizar a viagem
segundo padrdes esperados e com niveis aceitaveis de conforto. Entretanto, as empresas operadoras
procuram atender aos desejos dos usuarios com base em niveis de custos que possibilitem a
maximizacdo de seus lucros, deixando desatendidos, em alguns casos, areas e periodos pouco
atraentes sob o aspecto financeiro. Nesse caso, passam a valer as regulamentacdes realizadas pelos

6rgdos gestores e sua capacidade de fiscalizacao.

2.1.1 Avaliacéo da qualidade dos servigos

Silva (2005) defende que, dada a complexidade dos processos de regulacdo e avaliacdo de um
servigo de transporte, considerando os diversos aspectos que influenciam esses processos, inclusive
regionais, busca-se um melhor entendimento sobre os conceitos e as caracteristicas que possam
padronizar as comparagdes, justificativas e metodologias para a avaliagdo. Os agentes devem
entender as seguintes caracteristicas: (i) intangibilidade — os servigos de transportes ndo podem ser

vistos, sentidos, provados, ouvidos ou cheirados antes de serem comprados, por 1SS0 0S Servi¢os nao
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s80 “concretos” e ¢ necessario compreender a percep¢do do consumidor; (ii) perfectibilidade — os
servigos disponibilizados (ofertados) e ndo utilizados sdo perdidos e, portanto, ndo podem ser
estocados; (iii) inseparabilidade — os servicos sdo produzidos e consumidos simultaneamente, o que
implica grande interacdo entre fornecedor e cliente; e heterogeneidade — os servi¢os dependem de
quem os executa e de onde sdo prestados, tornando a padronizacdo mais dificil de ser alcancada.

Os fatores que influenciam a qualidade de um servigo de transporte publico urbano s&o:
acessibilidade, frequéncia de atendimento, tempo de viagem, lotagdo ou nivel de servico,
confiabilidade, seguranca, caracteristica dos veiculos, caracteristicas dos locais de parada, sistema
de informac0es, transportabilidade (necessidade de fazer transbordo entre linhas), comportamento
dos operadores (motoristas, cobradores e despachantes) e estado das vias (FERRAZ e TORRES,
2004). Verifica-se entre esses fatores elencados que alguns estdo relacionados ao planejamento do
servigco de transportes (acessibilidade, frequéncia, conforto, transportabilidade, caracteristicas dos
locais de parada e das estacGes e custo da tarifa), ao passo que outros referem-se a operacao
(pontualidade, tempo de viagem, conforto ou nivel de servico e seguranga).

Hensher et al. (2003), citados por Redman (2013), informam que estudo elaborado para
desenvolver um indice de qualidade padronizado para o transporte publico constatou que tarifas
mais baixas contribuem para a melhoria da percepcéo dos usuarios quanto a qualidade do transporte
publico. A velocidade aparece em segundo lugar. Andreassen (2005) também concorda que 0s
niveis de preco das tarifas e a velocidade, que corresponde ao tempo de viagem, sdo fundamentais

para a satisfacdo dos usuarios do transporte pablico.

2.1.2 Transporte urbano no Brasil

Segundo o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA) (2013), entre 2003 e 2009 a
proporcdo da renda das familias brasileiras comprometidas com o TPU era de 3%, sendo que entre
0s 10% mais pobres o comprometimento era de 15%. Entre estes, 30% néo efetuavam gastos com
transporte publico, o que é um indicador da exclusdo dessas familias a seu acesso, em decorréncia
da impossibilidade de pagar por esses servigos.

Ainda segundo o IPEA (2013), até aquele ano, enquanto os lItens associados ao transporte
privado tiveram crescimento abaixo da inflacdo, as tarifas do transporte publico por énibus tiveram
crescimento acima da inflacdo. Tal distor¢do demonstra que o aumento do custo desse servigo esta

diretamente ligado ao congestionamento causado pelo excesso de veiculos privados, que exige o
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consumo de tempo maior no percurso dos dnibus, obrigando o acréscimo de veiculos nas frotas para
0 cumprimento do mesmo quadro de horério. Porém, o custo desse ciclo vicioso ndo atinge os
causadores do problema - os donos de veiculos particulares - ja que incide sobre a populacdo mais
pobre, ou seja, 0s usuarios do transporte coletivo.

Vasconcelos (2011) afirma que é preciso que o transporte urbano no Brasil adote uma
politica diferente de mobilidade, pois somente assim podera reduzir os beneficios e subsidios ao
transporte individual. Neste sentido, torna-se fundamental garantir espaco nas vias publicas para
que as formas ndo motorizadas e o préprio transporte publico por Onibus tenham qualidade,
seguranca e prioridade de circulagdo. Consequentemente, tal mudanca estaria incentivando novas
formas de ocupacéo e de desenvolvimento urbano.

Segundo o autor, foram os varios esquemas de financiamento e de incentivo mercadoldgico
que promoveram a grande ampliacdo da frota de automoveis no Brasil e, mais recentemente, da
frota de motocicletas. No caso desta Ultima, para atender o publico mais jovem e 0s novos grupos
em ascensdo social e econdmica. De outro lado, o transporte urbano recebeu alguns investimentos
em locais especificos, 0 que ndo contribuiu para a sua melhoria, pois permaneceu insuficiente e de
péssima qualidade. Assim, trata-se de um mercado que vem experimentado crises financeiras
ciclicas, ligadas, principalmente, a incompatibilidade entre custos, gratuidades, tarifas e receitas,
além das deficiéncias de gestdo e de operacdo (Vasconcelos, 2005).

Vaérios foram os impactos negativos produzidos pela motoriza¢do privada da mobilidade;
por exemplo, aumento dos custos de operacdo dos Onibus, aumento do nimero de acidentes,
aumento da poluicdo e aumento dos congestionamentos (Associacdo Nacional de Transportes
Publicos, 2011). Segundo Vasconcelos (1998), como o uso do automével requer o consumo de
grande espaco fisico nas vias, 0 congestionamento cresceu, reduzindo a velocidade dos dnibus para
12 a 15km/h, embora o desejavel e o possivel como tratamento adequado seja de 20 a 25km/h. 1sso
elevou os custos operacionais dos énibus entre 15% e 25%, sendo o custo adicional repassado aos
usuarios pagantes, a maioria com baixo nivel de renda.

Pode-se perceber que houve diferencgas entre a qualidade do transporte publico e a qualidade
do transporte individual. Os automoveis e as motos tiveram vantagens em seus custos. Segundo
Fernandes (2012), uma viagem de sete quilémetros no pico da tarde em uma grande cidade via
transporte pablico leva mais que o dobro do tempo que levaria uma moto e apenas 10% menos que
a viagem em auto. Para 0 meio ambiente, 0 modelo atual é incompativel com o ideal. Pesquisas

realizadas pela Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP) (2011) demonstraram que as
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motos poluem quinze vezes mais e gastam duas vezes mais energia por passageiro que os onibus e
que os automdveis poluem onze vezes mais e gastam quatro vezes e meia mais energia. Em relagéo
aos acidentes, as motocicletas tém um custo dezenove vezes superior ao dos 6nibus, enquanto 0
valor para os autos é de 2,7 vezes.

Esses dados deixam claro que o sistema de transporte publico no Brasil precisa mudar com
urgéncia. O Poder Publico tem que parar de incentivar o transporte individual e passar a investir no
transporte publico. Para Higginson (2007), a provisao da infraestrutura pode ser representada como
um processo continuo. Embora as etapas sejam mostradas como elementos distintos, existe uma
sobreposi¢do consideravel entre elas. Assim, a estrutura da geracdo de financas pode, por exemplo,
ser garantida em legislacdo e o planejamento para obter os fundos necessarios pode ter inicio bem
antes do tempo suficiente para a conclusdo do financiamento, com estudos factuais, previsdo de
demanda, desenhos de engenharia e custos detalhados, todos contribuindo para o processo de
desenvolvimento da proposta de negdcio.

A Constituicdo Federal de 1988 estabelece, expressamente, que cabe ao Governo Federal
explorar, diretamente ou mediante concessao, permissao ou autorizacdo, 0s servicos de transporte
ferroviario e aquaviario entre portos brasileiros e fronteiras nacionais, bem como o transporte
rodoviario interestadual e internacional e o transporte aéreo de passageiros. Os servigos de interesse
local, inclusive os de transporte urbano de caréater essencial, cabe aos municipios e aos estados, no
caso das regides metropolitanas, diretamente ou sob regime de concessdo ou permissao, cumprindo
a Unido instituir diretrizes para o desenvolvimento do transporte urbano e editar leis sobre as
diretrizes da politica nacional de transportes. Dessa forma, percebe-se que a autonomia municipal é
limitada pelas normas gerais ditadas pela Unido.

Em vista dessa expressa separagdo de atribuicGes, o planejamento e a gestdo da oferta dos
servicos de transporte coletivo ficaram a cargo de cada ente federativo, no ambito de sua jurisdicao,
de modo que a regulamentacdo dos servigos diverge de estado para estado e de municipio para

municipio, sendo a prestacdo dos servicos delegada a iniciativa privada.
2.1.3 Financiamento do transporte publico por 6nibus
Ao contrario dos sistemas ferroviario e aquaviario de transporte, que exigem altos valores

para implantar sua infraestrutura, necessitando, muitas vezes, de subsidios governamentais, 0

sistema de transportes por onibus carece de subsidios apenas para a sua operagédo, a partir da qual
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atinge o seu objetivo de promover a mobilidade com incluséo social.

Sdo muitos os modelos de financiamento de transporte publico por 6nibus utilizados em
todo o mundo, sendo que em algumas cidades o seu valor alcanga 100%, gerando uma tarifa a custo
zero para o usuario. 1sso ocorre, por exemplo, nas cidades de Aubagne (Franca), Tallinn (Esténia) e
Helsinki (Finlandia). Na Franca, em todas as &reas administrativas com mais de 100 mil habitantes
o municipio cobra uma “taxa de transporte coletivo” das empresas com mais de nove empregados.
No caso de Aubagne, essa taxa € utilizada para financiar o transporte coletivo gratuito, em vez de
ser empregada na compra de vale transporte ou de descontos no transporte dos funcionarios, como
ocorre em outras cidades da Franca. Assim, o modelo de gratuidade ndo implica aumento de
impostos para o cidad&o.

2.1.4 Gratuidade no transporte coletivo

No Brasil, a gratuidade é extremamente nociva, pois 0s custos do sistema de transporte sao
repassados para 0 UsUario pagante, e ndo para as empresas particulares que exploram o negécio ou
para 0 governo municipal. 1sso ocorre porque a tarifa do transporte publico por 6nibus é calculada
pela razdo entre os custos desse sistema e 0 nimero de passageiros pagantes. Portanto, no Brasil,
enquanto nao houver subsidio governamental para se alcancar a igualdade de oportunidades, deve-
se combater a gratuidade, pois assim 0 numero de passageiros pagantes aumenta e,
consequentemente, 0 aumento da tarifa tende a ser reduzido.

Em Belo Horizonte, existem vérias pessoas de diferentes situacfes com direito a utilizacdo
gratuita dos servicos de transporte coletivo, a saber: idosos acima de 65 anos, agentes de inspecéo
do Ministério do Trabalho (MT) no exercicio de suas funcgdes, carteiros e mensageiros da Empresa
Brasileira de Correios e Telegrafos (ECT) no exercicio de suas fungdes, oficiais de Justica Federal
no exercicio de suas funcOes e usuarios portadores de deficiéncia fisica, auditiva, visual, mental e
doentes renais em terapia renal substitutiva, observados os requisitos estabelecidos em portarias da
BHTRANS.

Segundo o site Ekopedia!, em 2010 vinte cidades na Franca operavam com transporte
coletivo gratuito. A gratuidade € normalmente aplicada com base em duas motivagdes: saturacao de

carros nas vias urbanas — com o Poder Publico se vendo forgado a adotar uma medida para reduzir o

www.ekopedia.com
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caos no transito; e vontade politica de garantir o direito aos servi¢os de mobilidade na cidade.

No caso de Aubagne, segundo o site Cosmonauta?, tem-se que a gratuidade no transporte
publico ocasionou o crescente envolvimento da populacdo na politica local, desenvolvendo um
novo sentido de liberdade, capaz de oferecer alternativas as forcas do mercado. Assim, seus
administradores rebatem, de forma consistente, a tese de que a gratuidade é impraticavel ou
ineficiente, pois, contrariamente, a implementacdo do transporte publico gratuito nas 11 linhas de
onibus que servem os 100.000 habitantes da area urbana de Aubagne resultou em um aumento de
142% do numero de usuarios de dnibus entre 2009 e 2012, na reducdo de 10% das jornadas de
carro, na satisfacdo do servico de 99% dos usuarios, na reducao dos gastos publicos por jornada de
3,93 € para 2,00 € e, para alguns, o mais importante, sem qualquer aumento nos impostos para 0s

habitantes da cidade.

2.2Financiamento do transporte publico

A andlise dos modelos de financiamento de transporte publico urbano (TPU), orientada pelo
método dedutivo, foi fundamentada na evolucdo do preco das tarifas de Onibus, nos gastos das
familias com transporte publico urbano, na composicdo dos custos dos servigos, nas politicas de
barateamento das tarifas e nos modelos de financiamento do transporte publico urbano no Brasil e
no mundo.

As estatisticas apontam para uma vantagem do transporte de dnibus sobre o de motocicleta.
Ocorre que desde 1996, especialmente a partir dos anos de 2000, o incentivo irresponsavel a
universalizacdo do uso da moto, sem os devidos cuidados com a seguranca dos seus usuarios, levou
a morte 72 mil pessoas, uma das maiores tragédias sociais da histéria do Brasil. Tal resultado, como
mostra a propria historia do financiamento da mobilidade no Pais, resulta da prioridade dada ao
transporte individual, desde 1934, com a constru¢do de um sistema de rodovias, prioridade esta
reforcada em 1956, com a implantacdo da industria automobilistica, incrementada por politicas de
apoio permanente ao automovel e, mais recentemente, a motocicleta. O Unico periodo no qual o
transporte coletivo teve lugar efetivo na agenda federal foi durante a crise do petroleo da déecada de
1970, quando 6rgéos federais tiveram capacitacdo técnica e recursos para investir em sistemas de
onibus nas grandes cidades brasileiras. Esse movimento esteve relacionado a crise de energia e ao

receio do aumento intoleravel do custo da importagdo de petrdleo, e ndo a motivacGes politicas ou

www.cosmonauta.notblogs.org/post/category/franca
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sociais que questionassem o modelo de privatizagcdo da mobilidade. Uma vez abrandada a crise, as
intencBes se voltaram a viabilizacdo do processo de motorizacdo privada da sociedade
(Vasconcelos, 2005).

Apbs a promulgacédo da Constituicdo Federal de 1988, com a opcao do Governo Federal pela
concessdo, permissdo ou autorizacdo da exploracdo dos servigos de transporte publico por empresas
privadas, as fontes de financiamento do transporte publico foram praticamente extinguidas. Naquele
mesmo ano, 0 Codigo de Transito de 1998 criou 0 Fundo Nacional de Seguranca e Educacéo para o
Transito (FUNSET) e, também, o seguro contra acidentes, denominado “Danos Pessoais Causados
por Veiculos Automotores de Via Terrestre” (DPVAT). Desde entdo, essas duas fontes acumularam
cerca de R$ 3 bilhdes, recurso que, em sua maioria, esteve contingenciado pelo Ministério da
Fazenda. Adicionalmente, foi estabelecida a Contribuicdo de Intervencdo no Dominio Econémico
(CIDE), que, originaria do consumo de combustiveis, tem parte da destinacdo prevista para 0s
transportes publicos. No entanto, a maior parte dos recursos da CIDE (cerca de R$ 9 bilhdes por
ano) também foi sendo contingenciada ao longo do tempo.

Segundo Orrico Filho (1996) e Semob (2006a), no tocante a operacdo dos sistemas de
transporte de passageiros, 0s custos do transporte publico sdo cobertos pelas tarifas pagas pelos
usuarios e, em alguns casos (principalmente nas ferrovias), também por complementacGes
orcamentarias. A cobertura dos custos vem ficando cada vez mais dificil e iniqua, na medida em
que a tarifa sofre aumentos acima da inflacdo, afetando de forma danosa os usuérios que ndo
recebem vale-transporte. Além disso, existe a crescente concessdo de gratuidades e descontos pagos
pelos demais usuarios, em sua maioria, de baixa renda: ha cidades nas quais as gratuidades
beneficiam de 20% a 40% do total de passageiros.

Em vista disso, a populacdo economicamente mais pobre é prejudicada em sua mobilidade.
Realizou-se em S&o Paulo pesquisa para comparar a espacialidade da desigualdade social com a
espacialidade do atendimento do transporte coletivo urbano, de modo a identificar nas regioes de
maiores caréncias sociais da cidade o grau de atendimento do transporte coletivo e aferir até que
ponto o sistema de transporte urbano existente ¢ um mitigador ou ndo das desigualdades sociais.
Cardoso (2008), seu autor, demonstrou que a mobilidade varia proporcionalmente a renda (a
mobilidade da classe A e B é cerca do dobro da classe D e da classe E, ou seja, quanto maior a
renda, maior a mobilidade individual) e entre os sexos (a mobilidade masculina ¢ entre 15% e 25%

maior que a feminina para todas as classes de renda). O autor demonstrou, ainda, que quanto maior



22

0 grau de instrucdo, maior a mobilidade, de maneira que a diferenca de mobilidade entre homens e
mulheres diminui em funcdo do aumento do grau de instrucao.

Segundo Carvalho (2011), nas duas ultimas décadas o Brasil teve um crescimento acima da
inflacdo das tarifas de transporte publico por énibus, contra um crescimento abaixo da inflacdo dos
Itens associados ao transporte privado. Entre 2000 e 2012, a gasolina subiu 122% - portanto, trés
pontos percentuais abaixo da inflacdo. Ja o indice associado aos gastos com veiculo proprio, que
inclui gastos com a compra de carros novos e usados e de motos, além dos gastos com manutencéo
e tarifas de transito, teve alta de apenas 44% - portanto, muito abaixo do indice Nacional de Precos
ao Consumidor Amplo (IPCA). Tais medidas de desoneracao do setor automotivo dos Gltimos anos
vieram reforcar essa tendéncia de barateamento do transporte individual. Portanto, conclui-se que o

transporte privado tem ficado relativamente mais barato que o transporte publico (Graf. 1).

Grafico 1 — Inflacdo por componentes do IPCA associados a transporte no Brasil (2000-2012)
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Fonte: Elaboracgdo prdpria, com base em IPCA (IBGE)

Os dados e as informagOes acerca de modelos de financiamento do TPU adotados no Brasil
e em outros paises (apresentados na Nota Técnica 2, de 4 de julho de 2013, da DIRUR do IPEA)
somados aos exemplos e as alternativas de fontes de recursos tarifarios que podem contribuir para o
financiamento desses servigos com vistas a reducdo de pregos das tarifas demonstram que entre
2003 e 2009 as familias brasileiras gastaram, em média, 3% de sua renda com o transporte publico;
que entre os 10% mais pobres o comprometimento com o TPU foi de 15% no mesmo periodo; E
que entre os 10% mais pobres cerca de 30% das familias ndo efetuaram gastos com o TPU, o que
representa um indicador de exclusdo dessas familias em funcdo da falta de capacidade de

pagamento pelos servigos de transporte.
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Entre 1992 e 2001, apenas 11% dos 10% mais pobres do Brasil recebiam algum tipo de
auxilio transporte. Em 2011, 26% dos individuos deste grupo recebiam algum tipo de beneficio,
sendo o principal o vale-transporte, instituido em 1985. Apesar de tal beneficio se caracterizar como
um mecanismo de subsidio direto para o usuario, financiado pelo seu empregador, ele vem sendo
incapaz de contribuir plenamente para a eliminacdo ou reducgéo da exclusdo no acesso ao transporte
publico coletivo, haja vista o fato de ndo atingir os trabalhadores do mercado informal. Nota-se que
0 vale-transporte, em que pese a ser um importante instrumento de politica social, ndo foi concebido
para os excluidos, mas tdo somente para os trabalhadores formais.

No que concerne ao transporte publico coletivo por 6nibus no Brasil, importa enfatizar que
sua receita, em regra, provém da tarifa cobrada do usuério, sendo excecédo a existéncia de subsidios,
contrariamente ao que ocorre em algumas cidades do exterior. Além de promover o0 acesso via
subsidio, os aspectos técnicos de planejamento, gestao e operacdo podem vir a favorecer a incluséo
social. Contudo, até aqui a principal preocupacdo tem sido a adequacdo dos parametros
operacionais a rentabilidade das empresas operadoras, e ndo 0 acesso ao transporte publico por toda
populacéo.

Falta ao Poder Publico considerar que a importancia do transporte coletivo urbano, seja por
onibus ou por outro modo, para a qualidade de vida das pessoas tem 0 mesmo grau de relevancia
dos servicos de abastecimento de agua, coleta de esgotos, fornecimento de energia elétrica, saide e
educacdo, entre outros, que, nao raro, recebem subsidio governamental.

E em decorréncia dessa auséncia do Poder Pablico na mobilidade urbana que nos ultimos
anos 0 acesso aos servicos publicos, em especial ao transporte publico coletivo, tem sido tema
frequente nas discussdes das politicas publicas. Estudos e pesquisas realizadas por Gomide (2003) e
pelo itrans (2004) concluiram que as populacfes de baixa renda das grandes metrépoles brasileiras
tém encontrado barreiras de acesso aos sistemas de transporte publico coletivo, o que contribui,
consoante Gomide (2006), para a desigualdade social, na medida em que priva essas pessoas de
acessarem outros servicos (educacdo, saude) e oportunidades de trabalho, o que dificulta a
superacéo da excluséo social.

No Brasil, o sistema de TPU segue a metodologia de calculo de tarifa desenvolvida e
atualizada pelo Ministério dos Transportes, podendo o0s gestores locais introduzir alguma
especificidade. Tal modelo de célculo é baseado na formula do custo médio, em que o custo
quilométrico do sistema é dividido pelo indice de passageiro por Km (IPK), o que, em ultima

andlise, significa que os custos de producdo do transporte sdo repartidos entre 0s usuarios pagantes.
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Segundo IPEA (2013), os sistemas de transporte publico no Brasil seguem a metodologia de
calculo de tarifas baseado na Equacéo 1 (Eg. 1), formula béasica de célculo das tarifas de transporte
publico por 6nibus, para o custo medio. Esta equacao realiza o calculo da tarifa em valor com base
no custo médio do sistema. Este célculo é atualizado pelo Ministério dos Transportes, que da aos

municipios a prerrogativa de incluir as especificidades apresentadas pelos gestores locais.

Equacdo 1: Férmula basica de célculo das tarifas de transporte publico por énibus

C T T
km Em

— _4am _ 7 Eq.1
IPK, Pe Pe (Ea.1)
KEm

Tar

Em que: Tar = valor da tarifa, em R$;
Ckm = custo por km de percurso, em R$/km;
IPK, = indice de passageiros por quildmetro, em passageiros pagantes por km;
CT = custo total do sistema, em R$; e

Pe = nimero de passageiros pagantes equivalentes do sistema.

Pela andlise da formula simplificada de céalculo tarifario, pode-se explicar o processo de
elevacdo dos valores das tarifas que nos ultimos anos atingiu o sistema brasileiro de transporte
publico. Pelo lado dos custos, numerador da formula, observa-se uma elevagdo real dos principais
insumos do setor (principalmente o diesel), enquanto pelo lado da demanda, denominador da
férmula, observa-se que o volume de passageiros pagantes caiu bastante (20%) em relacédo ao final
do século passado, apesar da estabilizacdo da demanda, observada nos Gltimos anos, em func¢éo do
aumento da renda das familias mais pobres. Note-se que o denominador da férmula sofre grande
influéncia das gratuidades, que diminuem o nimero de passageiros pagantes.

A gratuidade no transporte coletivo de Belo Horizonte consiste no direito de utilizacdo dos
servigos sem a necessidade do pagamento das tarifas. Sera concedida aos usuarios que a ela fizerem
jus, na forma da lei ou de atos regulamentares preexistentes ao novo regulamento dos servigos, tais
como: idosos acima de 65 anos (artigo 39 da Lei Federal 10.741, de 01.10.2003), e §2° do artigo
230 da Constituicdo Federal de 1988); agentes de inspec¢do do Ministério do Trabalho quando no
exercicio de suas fungdes (85° do artigo 630 do Decreto Lei 5.452, de 01.05.1943); carteiros da
Empresa Brasileira de Correios e Telégrafos (artigo 9° do Decreto Lei 3.326/1941); oficiais da

Justica Federal no exercicio de suas fungdes (artigo 43 da Lei Federal 5.010, de 30.05.1966); e
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usuérios com deficiéncia fisica, auditiva, visual, mental e doentes renais em terapia renal
substitutiva, observados os requisitos estabelecidos em portarias da BHTRANS.

As gratuidades ou isencOes tarifarias tém por objetivo promover a inclusdo social das
pessoas com deficiéncia, incentivando-as a romper o isolamento e a buscar atividades que possam
enriquecer sua existéncia, de forma a facilitar seu acesso a cidade, quer seja aos espa¢os publicos e
privados de interacdo social, quer seja aos servigos essenciais ao exercicio da cidadania,
contribuindo para que se tornem individuos produtivos e com participacdo ativa na sociedade.
Dentre as gratuidades elencadas, a mais significativa quanto ao impacto na tarifa é aquela garantida
pela Constituicdo aos maiores de 65 anos, pois, conforme dados do Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica (IBGE), em 2025 os idosos atingirdo a cifra de 30 milhdes de pessoas no Brasil, 0
equivalente a 15% da populacdo. Como o Pais tem registrado queda na taxa de fecundidade,
sobretudo a partir das décadas de 1970 e 1980, e reducdo gradativa das taxas de mortalidade nas
ultimas décadas, o envelhecimento da populacéo brasileira € irreversivel.

O principal componente de custo no transporte coletivo urbano por dnibus no Brasil € a méo
de obra, com seus encargos sociais (50%, em média, dos custos do sistema), seguido pelos gastos
com combustivel, como 6leo diesel, correspondendo, em média, a 30% dos custos do sistema. Note-
se que nos ultimos doze anos este componente teve um aumento de 129% acima da inflacdo. Isso
se deve a uma politica federal de reducdo gradativa dos subsidios existentes no preco do diesel. O
resultado é que o seu preco, que antes representava menos de 10% dos custos tarifarios, mais que
dobrou.

Outro Item da estrutura de custos do TPU € a carga tributaria direta incidente sobre a folha
de pagamento ou faturamento, que pode ser desagregada em tributos federais, estaduais e
municipais. Atualmente, os tributos federais sdo constituidos apenas pelos encargos sociais dos
trabalhadores empregados, isto porque o PIS e o COFINS incidentes sobre o faturamento das
empresas operadoras (3,65%) deixaram de ser cobrados, com a Medida Proviséria 617, de 31 de
maio de 2013. A Lei Federal 12.715, de 17 de setembro de 2012, estipulou uma nova base de
calculo das tarifas em substituicdo a folha de pagamento, passando elas a serem estabelecidas com
base no faturamento das empresas, utilizando-se a aliquota de 2% sobre esse montante, com o que
se pode estimar uma reducdo de 6,8% e 8,8% na tarifa média dos sistemas. O tributo direto estadual
ICMS incide sobre as tarifas dos sistemas metropolitanos, podendo gerar uma aliquota de até 25%,

enquanto sobre os sistemas municipais de transporte incidem as taxas de gerenciamento e o0 ISSQN.
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Além dos tributos diretos, tem-se: os tributos indiretos incidentes sobre o oleo diesel; a
CIDE e o PIS/COFINS, que sao tributos federais com aliquotas em torno de 25%; e o ICMS,
tributo de competéncia estadual, com aliquota variando de 12 e 25% sobre o preco de venda. Caso
0s governos venham a desonerar também esses tributos, estima-se uma reducdo de 7 a 10% no
preco final da tarifa de 6nibus. Para que traga beneficios a populacdo, a desoneracdo do setor de
transporte publico deve ser condicionada a contrapartida das empresas com a reducgéo das tarifas e a
melhoria da qualidade dos servicos. E importante que haja transparéncia nos contratos e nos
parametros de operacdo e custos do sistema, além de um desenho de incentivos adequado a
eficiéncia do sistema.

No Brasil, o custeio da operacao do transporte publico urbano por énibus € feito, em geral,
pelas receitas arrecadadas com base nas tarifas pagas pelos usuarios desses servigos. SA0 poucos 0s
casos de recursos extratarifarios financiando o TPU no Brasil. Dentre as capitais, tém-se o exemplo
de Séo Paulo, com subsidio de 21%, e Brasilia, com subsidio de 19%, para cobrir gratuidades. Nada
comparado com 0 que ocorre nos paises europeus e da América do Norte, nos quais 0s sistemas de
transporte recebem recursos diretamente dos governos, em seus diversos niveis, provenientes ou
ndo de impostos especificos, visando a reducdo da tarifa. O destaque externo fica por conta da
Franca, pais em que o0 usuario pagante sé custeia 30% dos custos do sistema de transporte, sendo
que os 70% restantes sdo divididos entre os empregadores, outras receitas como midia nos énibus,
subsidio direto do governo e, por fim, o Taux Du Versement Transport (TVT), que € um imposto
que incide sobre as empresas e tem como referencial o nimero de empregados contratados (Graf.
2).
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Grafico 2 — Custeio do transporte publico urbano na Europa
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Fonte: European Metropolitan Transport Authorities — EMTA Barometer 2011

No Brasil, tem-se a concessdo do vale transporte, instituido pela Lei 7.418, de 16 de
dezembro de 1985, que determina que o empregador participe do custeio dos gastos de
deslocamento entre a casa e o local de trabalho do trabalhador com ajuda de custo equivalente a
parcela que exceder a 6% de seu salario bésico. Trata-se de uma politica de subsidio ligada ao
trabalho, que visa amortecer o impacto do alto custo do transporte para os trabalhadores formais de
baixa renda. Apesar de ter uma grande importancia social, pois o vale transporte favorece o
financiamento cruzado entre classes sociais, 0 alcance do vale-transporte € limitado como
ferramenta de inclus&o social, pelo fato de ndo contemplar os trabalhadores informais.

Outra forma de subsidio cruzado que utiliza sistemas de compensacdo entre linhas
superavitérias e deficitarias trata-se da Camara de Compensacdo Tarifaria (CCT), que consiste em
linhas de transporte com custos diferenciados em uma area cuja tarifa seja unificada, sem que haja
recursos externos para a equalizacdo desses custos, implicando, na prética, que haja uma
transferéncia de renda dos usuarios do servi¢o cujo custo seja inferior a média cobrada para os
demais usuarios.

Em Belo Horizonte, o sistema da CCT, implantado em 1982, tornou-se referéncia para
varias capitais e cidades do Brasil, mesmo apresentando uma fragilidade no contrato de concessao:
falta de critérios de avaliagdo do desempenho operacional, que causava déficits sucessivos,
ocasionando um rateio entre as empresas operadoras. Em 2003, foi incorporado & CCT um novo

critério de remuneracédo, por meio do qual se garantiam ganhos de produtividade as operadoras.
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Na licitagdo do transporte coletivo por dnibus para o municipio de Belo Horizonte ocorrida
em 15.01.2008, a BHTRANS extinguiu a CCT, estabelecendo como parte do contrato de concessao
a implantacdo de sistemas informatizados de controle operacional para o acompanhamento do
deslocamento da frota e controle de receita, a localizacdo dos veiculos e a identificacdo de pontos
de estrangulamento, tudo sob a responsabilidade das concessionarias. No novo contrato, a
BHTRANS passou a ter como parceiros quatro consorcios, e ndo mais as empresas operadoras, com
a remuneracao tendo como referéncia os limites da receita geradas pelo sistema, e ndo mais o custo
operacional das empresas.

Segundo Couto (2011) o antigo modelo de remuneracdo, baseado nos custos operacionais
com planilha de atualizacdo de pregos e revisdo de custos e tarifas, foi alterado para um modelo
com reajuste baseado em indices publicos medidos por instituicdo de pesquisa e com remuneracao
pautada na receita tarifaria, acrescida de receitas alternativas. Além disso, as responsabilidades de
planejamento operacional (definicdo de quadro de horarios, Itinerarios, pontos de embarque e
desembarque e quantidade de veiculos) foram transferidas para as concessionarias (empresas
operadoras), competindo a BHTRANS a regulacao e a fiscalizacdo dos servigos.

A nova sistematica de reajuste tarifario prevé a aplicacdo de Equacdo 2 (Eq. 2), paramétrica,
composta de cinco Itens, cada um com pesos especificos: 6leo diesel (25%), rodagem (5%),
veiculos (20%), médo de obra (40%) e despesas administrativas (10%) (COUTO, 2011).

B 0D, - 0D, RO, - RO, E.-VE, MO, - M0, DE; - DE,

Em que:

ODi = namero indice de oleo diesel; Fundacdo Getulio Vargas (FGV) / Precos por
atacado — Séries Especiais — Combustiveis e Lubrificantes — Coluna 54, Codigo
160736 relativo ao més de novembro anterior a data de reajuste.

ODo = numero indice de dleo diesel; FGV / Pregos por atacado — Séries Especiais —
Combustiveis e Lubrificantes — Coluna 54, Codigo 160736, relativo ao més de
novembro de 2007.

ROi = ndmero indice de rodagem, FGV / Custo Nacional da Construcdo Civil e
Obras Publicas / Obras Hidrelétricas — Pneu — Coluna 25, C6digo159991, relativo ao

més de novembro anterior a data de reajuste;
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ROo = numero indice de rodagem, FGV / Custo Nacional da Construgdo Civil e
Obras Publicas / Obras Hidrelétricas — Pneu — Coluna 25, Cadigo 159991, relativo ao
més de novembro de 2007.

VEi = numero indice do veiculo, FGV / Precos por atacado — Séries Especiais —
Veiculos Pesados para Transporte — Coluna 14, Cddigo 161716, relativo ao més de
novembro anterior a data de reajuste;

VEO = ndmero indice de veiculo, FGV / Precos por atacado — Séries Especiais —
Veiculos Pesados para Transporte — Coluna 14, Cédigo 161716, relativo ao més de
novembro de 2007,

MOi = niimero indice do indice Nacional de Pregos ao Consumidor (INPC), utilizado
para reajuste de mdo de obra, relativo ao més de novembro anterior a data de
reajuste;

MOo = nimero indice do INPC, relativo ao més de novembro de 2007;

DEi = nimero indice do INPC, utilizado para reajuste de outras despesas, relativo ao
més de novembro anterior a data de reajuste; e

DEo = nimero indice no INPC, relativo ao més de novembro de 2007.

O valor de Po corresponde a tarifa vigente na data de inicio dos contratos de concessdo (més
de referéncia: novembro de 2007), que foi calculada considerando os custos operacionais dos
servigos e as demandas, pagante e gratuita, projetadas. Ja o Pc é o preco calculado da nova tarifa.

Tem-se, entdo, que a variacdo da receita decorrente do aumento ou da reducdo dos
passageiros pagantes deve ser compensada pelas proprias concessionarias com medidas de reducao
de custos ou, mesmo, com a captacdo de receitas complementares. O risco € compartilhado,
diferente dos contratos anteriores, nos quais as empresas operadoras eram remuneradas pelos custos
operacionais.

Neste novo modelo de contratacdo dos servigos de transporte publico por 6nibus, no qual a
operacdo ocorre com o0 atendimento pautado por servicos predefinidos pelo 6rgao gestor e o reajuste
tarifario obedece a uma formula paramétrica formada por uma cesta de indices referenciais, tem-se
como aspecto positivo o fato de a partilha de riscos entre o 6rgdo gestor do contrato e 0s
concessionarios ser compartilhada com foco no resultado, e ndo nos processos da prestagdo dos
servigos, com o célculo da tarifa passando a contar com mais transparéncia e com sua evolucgéo

demandando uma equipe menor, tendo em vista a reducdo no numero de Itens a analisar.
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Apesar de esse novo modelo de contrato de concessdo do transporte publico prever a
independéncia do nimero de passageiros pagantes para o reajuste do calculo da tarifa, tem-se uma
dependéncia indireta quanto a esse fator, haja vista o valor parametrizado como base para reajuste
levar em consideracdo 0s passageiros pagantes. Assim, como ndo ha subsidio publico ou privado
para financiar o transporte publico, quem acaba pagando a conta é o usuério do transporte publico
por Onibus, que acaba absorvendo todos os reajustes inflacionarios e operacionais dos Itens que
fazem parte do célculo tarifério.

Tem-se, pois, que a grande distor¢do do financiamento exclusivo por tarifa estd no subsidio
cruzado entre passageiros, quando os pagantes sdo diretamente sobretaxados ao custear, por
exemplo, as gratuidades existentes. Essa Situacdo é mais grave quando os pagantes de menor renda,
mais propensos ao uso do transporte publico, arcam com gratuidades concedidas a pessoas
pertencentes aos extratos de renda mais altos (estudantes e idosos de alta renda, por exemplo).
Segundo informacgdes da Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU), o
impacto médio das gratuidades nos sistemas municipais das capitais brasileiras e de 20%.

2.3 Indice de desempenho operacional

As informacdes sobre o IDO foram obtidas por meio de entrevistas com especialistas da
BHTRANS que trabalham na Geréncia de Estudos Tarifarios (GECET), realizadas em 06-07-2015.
Foram fornecidos os dados referentes as linhas semiexpressas que deram origem as linhas
alimentadoras que operavam na Estacdo Sao Gabriel antes e ap06s a implantacdo do sistema BRT. A
Estacdo Sdo Gabriel operava com o sistema tronco-alimentado antes da implantacdo do sistema
BRT. Por meio da GECET, o autor deste trabalho obteve as informacGes referentes as linhas
troncais antes e apds a implantacdo do sistema BRT, o que ocorreu em Belo Horizonte em 08-03-
2013. As fontes que alimentam os indices que compdem o IDO sdo: os mapas de controle
operacional (MCO) no sistema de bilhetagem eletrénica (SBE), na fiscalizagdo eletronica de
infracdes (BHO3) e nos registros de solicitacdes dos usuarios (RS).

Apresentam-se nesta secdo os métodos utilizados na realizacdo deste estudo de caso. A area
deste trabalho abrange as regides norte e nordeste de Belo Horizonte — mais especificamente, a
Estagdo BRT BRT Séo Gabriel, inclusive as linhas que fluem para e na estagcdo. A escolha deste
local se deu pela integracdo entre 0 modo de transporte 6nibus alimentador, que trafega nos bairros,

e 0 6nibus das linhas troncais, que trafega, basicamente, pelos corredores.
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Ocorre também a integracdo do modo 6nibus alimentador com o trem metropolitano
(metr6). O municipio de Belo Horizonte, conta com 2.452.617 habitantes (IBGE 2009), area de
330,95 quilémetros quadrados. A cidade de Belo Horizonte é dividida em nove regionais: Barreiro,
Centro-Sul, Leste, Nordeste, Noroeste, Norte, Oeste, Pampulha e Venda Nova, cada uma, divididas
em bairros. Criada em 1983, a jurisdigdo das unidades administrativas regionais leva em conta a
posicdo geogréafica e a historia de ocupacao.

A Estacdo Sdo Gabriel localiza-se na Av. Cristiano Machado, 5600 — bairro S&o Paulo
(FIG1). Esta localizacdo coincide com a divisdo das regionais Norte e Nordeste. Portanto, a bacia
alimentadora da Estacéo, que corresponde aos bairros dessas duas regionais, atinge uma populacéo
de 468.158 habitantes, sendo 274.060 habitantes da regional Nordeste e 194.098 habitantes da

regional Norte.

Figura 1 — Vista da Estacdo S&o Gabriel a partir da Av. Cristiano Machado (2014)
Fonte: acervo pessoal do autor.

Além dos passageiros dessas duas regionais de Belo Horizonte, a Estacdo So Gabriel recebe
passageiros de outras regionais que chegam a ela por meio do sistema interligado por tronco
alimentado dos 6nibus e, também, por meio da estacdo do metrd. Funciona ao lado da Estagdo um
terminal de dnibus metropolitano, que recebe linhas de Caeté, Sabara, Nova Unido, Jaboticatubas e
Santa Luzia. Porém, ndo existe integracdo tarifaria entre o sistema metropolitano, gerenciado pelo
Departamento de Estradas e Rodagem (DER/MG) e o sistema municipal, gerenciado pela
BHTRANS. Atualmente, existe integragdo tarifaria entre o sistema metropolitano com o metrd e
entre o sistema municipal com o metrd. A figura 2 representa a localizagdo da Estacdo Sdo Gabriel
no mapa do municipio de Belo Horizonte.
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Figura 2 — Regionais de Belo Horizonte e Localizacéo da Estacdo S&o Gabriel
Fonte: Coordenacdo de Geoprocessamento, 1998 — PRODABEL

A figura 3 representa a vista de cima da Estacdo Sdo Gabriel, que é composta por duas
plataformas alimentadoras e uma plataforma troncal (para linhas troncais). As plataformas
alimentadoras possuem em torno de 150 metros de comprimento por 7,5 metros de largura. A
plataforma troncal tem 0 mesmo comprimento, porém com 15 metros de largura. A estacdo possui
uma escada rolante por plataforma, de forma que no pico da manh& as duas escadas rolantes das
plataformas alimentadoras funcionam subindo e a escada rolante da plataforma troncal descendo.
No pico da tarde, o sentido de funcionamento das escadas rolantes é invertido. Essa Situacdo ocorre

por que, para passar de uma plataforma para a outra se usa o pilotis da Estacdo, no qual existem
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linhas de catracas que separam a &rea paga das alimentadoras (R$2,20) da area paga das linhas
troncais (R$3,10). Na ocasido em que foi feito este trabalho, as linhas de catracas em nivel das
plataformas ainda nao estavam funcionando.

O quadro 1 representa um comparativo historico de varias obras de autores diferentes nos
ultimos anos relatando as variaveis que foram tratadas por autor. A maioria das obras faz referéncia
a algum aspecto da gestéo do sistema BRT, sendo que as obras mais antigas abordam o problema de
gestdo da regido metropolitana, fato relevante para a eficiéncia de um sistema de transporte que
sofre influéncia dos municipios limitrofes, apesar de na época do referido trabalho ainda ndo existir

0 BRT. Todos esses trabalhos fazem parte das referéncias utilizadas nessa obra.



Quadro 1 — Quadro comparativo das variaveis estudadas por autor sobre transporte coletivo.
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QUADRO HISTORICO DAS VARIAVEIS ESTUDADAS POR AUTOR
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CHAGAS . .
elementos deprojeto de estacdes X X X X X X
(2014)
decorredores de BRT
Qualidade medida e percebida
RAMOS (2013) nosistema de transportecoletivo X X X X X X
por dnibusem Belo Horizonte
BRANCO Estudos e aplicagdes de Sistemas
. . X X X X X X X
(2013) BRT (Bus Rapid Transit)
HERMONT Oferta e demanda de transportes
. . X X X X X
(2013) integrados em Belo Horizonte
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e equilibrio financeiro nas
MULLERet al »
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CARVALHO transporte de Belo Horizonte sob
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Fonte: Elaborado pelo autor.
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O escritorio de arquitetura contratado para desenvolver o projeto da estacdo previu no
original que as plataformas das alimentadoras teriam 10 metros de largura cada. Além disso, no
projeto original tinha previsao de duas escadas rolantes por plataforma. O fato é que, por motivos
ndo relatados, a estacdo ficou com essas caracteristicas descritas. Esse fato ocasionou o seguinte
problema: aqueles usuérios da estacdo que n&o trabalham no horério comercial, como enfermeiros e
vigilantes (aqueles que trabalham no horario noturno), ou, ainda, 0s aposentados ficaram
prejudicados, pois quando chegam a plataforma alimentadora ap6s as 10h ndo conseguem usar a
escada rolante, pois ela esta no sentido inverso do seus deslocamentos. A alternativa seria o uso do
elevador ou da escada normal. Porém, nem sempre o elevador estd funcionando. O mesmo
raciocinio emprega-se para aqueles que chegam nas plataformas troncais pela manhd, antes das 10h,
que ficam impossibilitados de usar a escada rolante, por que ela estd no sentido inverso do
deslocamento deles.

Quanto a largura das plataformas alimentadoras, o problema maior € no pico da tarde, pois
qualquer contingéncia, como atraso de uma linha de 6nibus alimentadora, causa acumulo de
passageiros nas plataformas e a quantidade de usuarios ultrapassa o limite da condicdo razoavel de
conforto durante a espera, que € de trés passageiros por metro quadrado (KITTELSON, 2003).
Cabe salientar que a condicdo de conforto, traduzida pelo nimero de pessoas por unidade de area de
espera, €, a0 mesmo tempo, um parametro de entrada e uma medida de desempenho do projeto ja
definido. O préprio Transit Capacity and Quality of Service Manual (TCQSM) argui que o0s
procedimentos de definicdo de cada elemento deve ser seguido do procedimento de determinacéo
de sua capacidade.

Pereira (2011), citado por Chagas (2014), trabalha o conceito de capacidade de sistemas de
transporte coletivo, baseando-se em Vuchic (2007) e Fernandez e Planzer (2002, apud PEREIRA,
2011), para definir diferentes classificagOes, segundo a capacidade limite do seu componente mais
carregado, que pode ser a via, as intersegdes e as estagdes. Segundo Vuchic (2007), a capacidade de
uma linha de transporte coletivo € definida como o nimero méaximo de unidades que pode ser
transportado por ela por um ponto fixo durante uma hora sob determinadas condigdes, sendo que
essas unidades sdo, principalmente, veiculos e passageiros. Dessa forma, a capacidade da linha
passa a ser entdo a menor, das duas capacidades: a da via e a da estacdo. O autor ratifica as
referéncias citadas no (NTU, 2010; GARDNER et al., 1991; TRB, 2010), colocando que, de modo
geral, a capacidade da estacdo é que determina a capacidade da linha.
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O quadro 2 apresenta 0 nimero e 0 nome das linhas troncais que atendem a Estacdo Séo
Gabriel. O quadro 3 apresenta 0 nimero e o nome das linhas alimentadoras que atendem a Estacao
Séo Gabriel.

Quadro 2 — Linhas troncais — Estacdo Sao Gabriel

NUmero Nome da Linha

82 Estacdo S&o Gabriel / Savassi Via Hospitais

83P Estacdo Sdo Gabriel / Centro — Paradora
83D Estacdo Sdo Gabriel / Centro — Direta

85 Estacdo S&o Gabriel / Centro Via Floresta
8151 | Estacdo S&o Gabriel / BH Shopping Via Anel Rodoviaria
8350 | Estacdo S&o Gabriel / Estacdo Barreiro
9850 | Estacdo José Candido / Estacdo S&o Gabriel

Fonte: Elaborado pelo autor

Quadro 3 — Linhas Alimentadoras — Estagdo Sao Gabriel

Numero Nome da Linha
503 Estacdo S&o Gabriel / Aparecida / Santa Rosa
504 Estacdo S&o Gabriel / Santa Rosa/ Aparecida
702 Estacdo S&o Gabriel / Xod6 — Marise
703 Estacdo S&o Gabriel / Guarani "A"
705 Estacdo S&o Gabriel / S8o Tomaz
706 Estacdo Sdo Gabriel / Heliopolis
707 Estacdo Sdo Gabriel / Jardim Guanabara
708 Estacdo Sdo Gabriel / Felicidade
711 Estacdo S&o Gabriel / Solimdes
713 Estacdo S&o Gabriel / Lajedo
714 Estacdo S&o Gabriel / Casas Populares
715 Estacdo Sdo Gabriel / Monte Azul
716 Estacdo Sdo Gabriel / Novo Aardo Reis
734 Estacdo Sdo Gabriel / Aardo Reis Via Minaslandia
806 Estacdo S&o Gabriel / Vista do Sol Via Puc
807 Estacdo S&o Gabriel / Ribeiro de Abreu "A"
808 Estacdo S&o Gabriel / Paulo VI
809 Estacdo Sdo Gabriel / Belmonte
810 Estacdo Sdo Gabriel / Parque Belmonte Via Dom Silvério
811 Estacdo Sdo Gabriel / Vista do Sol Via Puc
813 Estacdo S&o Gabriel / Paulo VI Via Ribeiro de Abreu
814 Estacdo Sdo Gabriel / Jardim Vitéria
815 Estacdo Sdo Gabriel / Conjunto Paulo VI
823 Estacdo Sdo Gabriel / Bairro Vitéria
832 Estacdo Sdo Gabriel / Capitdo Eduardo
837 Estacdo S&o Gabriel / Novo Aardo Reis
Fonte: Elaborado pelo autor
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Figura 3 — Vista de cima da Estacéo So Gabriel
Fonte: Consorcio Constran/CGP (2013)

Além dos problemas relatados sobre a largura das plataformas alimentadoras, cabe destacar
outro problema estrutural: a estacdo Sdo Gabriel s possui area de estocagem para linhas troncais.
Dessa forma, o ponto de controle das linhas alimentadoras localiza-se nos bairros. O prejuizo
refere-se ao tempo necessario para reestabelecer o equilibrio do sistema de transportes, haja vista
que quando o ponto de controle é no interior da estacdo, em caso de algum tipo de contingéncia,
como batida, quebra mecanica ou atropelamento, rapidamente outro 6nibus é colocado na linha para
reestabelecer o quadro de horéario. Entretanto, quando o ponto de controle das linhas alimentadoras
é nos bairros ndo ha énibus reserva para essa finalidade. Logo, em caso de contingéncia na linha a
empresa operadora tem que enviar outro 6nibus da garagem, 0 que requer mais tempo para
reestabelecer o equilibrio do sistema.

A tabela 1 compara as estacOes de integracdo do BRT existentes em Belo Horizonte. Verifica-
se que as estacOes S&o Gabriel e Pampulha ndo possuem linhas alimentadoras com o ponto de
controle interno na nelas. Logo, em caso de contingéncias nas linhas alimentadoras dessas estacdes

o0 tempo de reestabelecimento do sistema de transporte é maior que nas demais estacoes.
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Tabela 1- Pontos de Controle das Linhas Alimentadoras nas Estagdes de Integragdo de Transporte Coletivo de Belo

Horizonte

EstacBes de Pontos de Controle das Linhas Alimentadoras
Integragéo Internos Externos
Diamante 13 0

Barreiro 19 0

Venda Nova 17 2
Vilarinho 13 5
Pampulha 0 15

Séo Gabriel 0 26

Fonte: Elaborado pelo autor,

A figura 4 apresenta a localizacdo dos pontos de controle e o Itinerdrio das linhas

alimentadoras e troncais que atendem a Estacdo Sdo Gabriel.



LEGENDA:
Linhas Troncais

Linhas Troncais Perimetrais
Linhas Alimentadoras

Figura 4 — Atendimento Estagdo Séo Gabriel
Fonte: BHTRANS — GEBUS (2013)
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3. METODOLOGIA

3.1 Delineamento

Segundo Cassel e Symon (1994), citados por Malhotra (2006), a pesquisa qualitativa
apresenta as seguintes caracteristicas: enfoque na interpretacdo em vez da quantificacdo; énfase na
subjetividade em vez da objetividade; flexibilidade no processo de conducdo da pesquisa; e
preocupacdo com o contexto. J& na pesquisa quantitativa, dados coletados de forma estruturada
(e.g., questionarios e entrevistas) sao submetidos a analise estatistica. Esta pesquisa, realizada com
0s usuérios da Estacdo Séo Gabriel, procurou identificar e descrever as questdes que envolvem os
aspectos do modo de transporte publico tipo BRT introduzidos na regido. A metodologia utilizada é
de natureza qualiquantitativa quanto a abordagem e do tipo descritiva e exploratoria quanto aos fins.
O estudo de caso e a pesquisa documental foram empregados para a obtencdo das informacdes e dos

dados analisados.

Para facilitar o entendimento das etapas para a realizacdo deste trabalho, foi elaborado um
fluxograma (FIG 5), que apresenta todo o processo realizado, compreendendo as fases, desde a
concepcao da ideia até as de problematizacgdo, revisdo da literatura e elaboracdo de instrumentos
para a coleta de dados, assim como analise e interpretacdo dos dados, conclusdes e consideracdes
finais. No fluxograma, sdo utilizadas diversas formas geométricas para representar
esquematicamente a sequéncia operacional de realizacdo da pesquisa. As formas geométricas
utilizadas sdo apresentadas na parte superior direita da figura, com o objetivo de facilitar o

entendimento.

O fluxograma apresenta inicialmente a etapa de prée-dissertacdo, na qual foi definida
uma problematizagéo, sendo a partir dai realizado o processo de levantamento de dados. Analisando
0s dados coletados, constatou-se uma avalia¢do distinta entre os servicos de transporte publico por
onibus troncais em relagdo aos 6nibus alimentadores feita pelos usuérios da Estacdo Sdo Gabriel,
somando-se a constatacdo dos usuarios sobre a diminuicdo do tempo de viagem casa-trabalho
superior a diminuicdo do tempo de viagem trabalho-casa apo6s a implantacdo do sistema BRT na
Estacdo S&o Gabriel. Esses dados geraram dois documentos, um artigo cientifico e um projeto de

dissertacao.
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O projeto de dissertacdo gerou a problematizacdo da dissertacdo, que contou com uma
introducéo, objetivo, justificativa e a relevancia do tema. Apos, realizou-se a revisdo da bibliografia.
Apds a conclusdo da revisdo, foram verificadas a pertinéncia e a real relevancia do tema. A fase
seguinte compreendeu o planejamento experimental, que abrangeu a metodologia e 0 estudo de

caso, com as defini¢cdes da populagdo, amostra e questionamentos.

3.2 Amostra

A caracteristica da amostra é infinita, pois a popula¢éo é composta por um nimero maior que
10.000 (REA; PARTKE, 2000). No caso da Estacdo Sdo Gabriel, a populacao diaria é de 120.000
pessoas e ndo probabilistica, porque ndo ha uma lista dos elementos da populagéo, assim como néao
se conhece a probabilidade de determinado elemento a ser selecionado. Isto é, “a probabilidade de
selecdo ndo ¢ igual para todos os elementos da populacdo” (ZANELLA, 2006, p. 96). Além disso,
este tipo de amostra, devido as suas caracteristicas, ndo permite que os resultados sejam
generalizados para toda a populacéo.

Sédo trés tipos basicos de amostra ndo probabilisticas: por conveniéncia (i.e., os elementos da
amostra sdo selecionados a critério do pesquisador); por julgamento ou intencional (i.e., 0s
elementos escolhidos sdo aqueles julgados tipicos da populagdo que se quer pesquisar); e por quotas
(i.e., a populacdo é dividida em subgrupos e seleciona-se uma quota de cada subgrupo, proporcional
ao seu tamanho) (ZANELLA, 2006). Nesta pesquisa, optou-se pela amostragem por conveniéncia,
pois o0s respondentes estavam facilmente acessiveis nas plataformas da Estacdo Séo Gabriel. A
amostra final obtida foi de 405 respondentes, ja eliminando alguns questionarios que foram
excluidos porque os entrevistados se recusaram a responder um namero significativo de perguntas.
Essa amostra foi utilizada para a chamada “andlise geral”.

Segundo Maroco (2010), para a definicdo da populacéo e da amostra utiliza-se o critério que
a definicdo da populacéo teorica utiliza grupos mais restritos e que podem ser realmente acedidos.
No caso deste trabalho, a populacéo tedrica corresponde aos usuarios da Estacdo Séo Gabriel. A
amostragem tem por finalidade ser representativa da populagédo. Adotou-se aqui a amostragem
probabilistica, ou aleatéria simples, em que todas as amostras selecionadas sdo igualmente
provaveis. Essa escolha deve-se ao carater descritivo deste trabalho quanto a definicdo do perfil dos
usuarios da Estacdo S&o Gabriel. Entretanto, também trabalhou com amostras emparelhadas, as

quais possibilitam uma analise de uma mesma variavel antes e depois de determinado tratamento.



43

A formula da equacdo 1 mostra como € feito o calculo do tamanho da amostra para a

estimativa de proporcdo populacional: para a obtencdo de uma amostra em que 0 erro maximo de

estimativa seja de o = 0.05 e o nivel de confianga seja igual a 95%, tem-se Zeg = 1.96. Dessa
maneira, 0 numero de entrevistas é de 385 pessoas (Eg. 2) para compor a amostra utilizada neste
estudo, respeitando o nivel de confianca e 0 erro maximo de estimativa desejado (TRIOLA, 1999),

tem-se para o calculo do tamanho da amostra:

[Zrar:]: x 0.25
n=ttir— (Ea3)

_ [1,96F x 0.25

= = e Eq.4
n 0.05)2 384,16 ~ 385 (Eq.4)

Em que:
n = NUmero de individuos na amostra
Zo/2 = Valor critico que corresponde ao grau de confianca desejado.

a = Nivel de significincia

Maroco (2010) define que apds a constituicdo das amostras e da sua caracterizacdo, por
recurso a estatistica descritiva, o procedimento seguinte, em analise estatistica, consiste em inferir
acerca dos valores dos parametros da populacgéo tedrica de onde foram obtidas as amostras e ou em
validar as hipdteses nas quais se fundamentam as teorias acerca desses parametros. Esse processo
designa-se por “inferéncia estatistica”. Basicamente, subdivide-se em duas &reas: a teoria da
estimacdo, cujo objetivo é estimar o valor dos parametros da populacdo teérica a partir das
estimativas amostrais; e a teoria da decisdo, cujo objetivo é fundamentar decisGes, por recurso a
teses de hipotese relativos aos parametros da populacdo, com apoio numa medida concreta de grau
de “incerteza” referente a decisdo tomada.

As amostras podem ainda ser classificadas em: métricas e ndo métricas (HANZ, 2005). As
primeiras, também chamadas de “dados quantitativos”, “dados intervalares” ou “dados
proporcionais”, sdo medidas que identificam ou descrevem individuos ou objetos ndo apenas na
posse de um atributo, mas também pela quantia ou grau em que o individuo pode ser caracterizado
pelo atributo (idade ou peso). As amostras ndo métricas diferem dos dados métricos no sentido de
indicarem a presenca de um atributo, qualidade ou escala de preferéncia. Neste trabalho, foram
abordados por meio do questionario atributos métricos e ndo métricos dos usuérios da Estacdo Sao
Gabriel.
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Quanto a abordagem do problema, Hanz (2005) conceituou que erro tipo | é a probabilidade
de rejeitar incorretamente a hipétese nula; erro tipo Il é a probabilidade de falhar incorretamente na
rejeicdo da hipdtese nula, 1 menos erro tipo II ¢ chamado de “poder”. Poder é a probabilidade de
rejeitar corretamente a hipotese nula quando ela é falsa; ou seja, encontrar um relacionamento
quando ele existe. Significancia pratica é o método de avaliar resultados da anélise multivariada
com base em suas descobertas substanciais. A significancia estatistica determina se o resultado
pode ser atribuido ao acaso. Caso contrario o resultado € Util, substancial o bastante para garantir a
acdo. Hanz (2005) defende que quando o modelo de regressdo se ajusta a um modelo tedrico
existente ocorre a transferéncia da amostra para a populacdo geral, garantido a validacdo dos
resultados.

Com apoio no questionario final, foram realizadas 365 entrevistas, as quais foram acrescidas
com as 30 realizadas com o questionario preliminar. As 405 entrevistas foram submetidas a um
tratamento estatistico e analisadas. Apds a anélise, foram elaboradas as conclusdes, assim como o
trabalho final. Para a analise estatistica, foi utilizado o software SPSS (STATISTICAL PACKAGE
FOR THE SOCIAL SCIENCES), versao 17.0. Para a manipulacdo das tabelas e a geracdo de
gréaficos, utilizou-se o Microsoft Excel 2013. Além disso, procedeu-se a coleta de dados secundarios
em outras capitais. As cidades englobadas foram: Belo Horizonte, Rio de Janeiro, S&o Paulo,
Vitoria, Curitiba, Floriandpolis e Porto Alegre.

3.3 Coleta de dados

Para a realizacdo da pesquisa, foram utilizados dados primarios e secundarios. Os dados
primarios sdo aqueles coletados diretamente com o publico-alvo e os secundarios sdo aqueles
obtidos em livros e artigos, por meio de outras pesquisas ja realizadas por agéncias de governo,
fundagdes publicas e/ou privadas e universidades, entre outras entidades. A coleta de dados
primarios baseia-se em trés técnicas principais: pesquisa de campo; medi¢do direta, que tem por
finalidade mensurar diretamente objetos ou maneiras de contar ou medir dados; e observacao, que
consiste no fato de contemplar e registrar as reacfes ao objeto em estudo, sem interferéncia do
pesquisador (REA; PARKE; 2000). Para este estudo, foram utilizadas as técnicas de coleta de dados
para que uma pudesse complementar a outra e, assim, tornar a pesquisa com um contetdo mais

abrangente.
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Segundo Rea e Partke (2000), coletam-se trés tipos de informagdes nas pesquisas: descritivas
(e.g., renda, idade, género, escolaridade); comportamentais (e.g., modalidade de pagamento da
tarifa, frequéncia no uso dos Onibus); e preferenciais (e.g., pesquisa de opinido para obter
prognosticos orientados para o futuro). Como um dos objetivos da pesquisa foi avaliar a percepgao
e a preferéncia dos passageiros da Estacdo S&o Gabriel em relacdo aos tipos de servigos de
transporte disponiveis, foi necessario constar no questionario questes que abordassem todos esses
trés referidos tipos de informagdes. Dessa forma, foi possivel abordar e comparar toda a

complexidade dos respondentes da amostra e as diferencas entre eles.

Empregaram-se dados técnicos do sistema BRT que abordam os indicadores de desempenho
operacional (IDO) das empresas de transporte urbano por 6nibus do municipio de Belo Horizonte.
O IDO foi desenvolvido pela area técnica da BHTRANS juntamente com o Instituto de Pesquisa
Econdmica e Administrativa (IPEAD), o qual se encontra descrito no Edital de Concorréncia
Publica do Transporte Coletivo, Edital BHTRANS 003, de 1997.

A elaboracdo do questiondrio gerou o documento “Questionario preliminar”. Foram
realizadas 30 entrevistas e gerado o documento Pré-teste, que serviu para avaliar o questionario
preliminar. Este se baseou na Gltima pesquisa de opinides realizada pela BHTRANS, em parceria
com o Instituto de Pesquisa Doxa, em 2010, mediante o emprego da escala LIKERT, para mensurar
0 grau de satisfacdo. Previamente, um pré-teste avaliou a eficiéncia dos termos e das varidveis
quanto a clareza do questionario. A utilizacdo de definicdes operacionais minimizou ambiguidades
e contribuiu para gque todas as pessoas envolvidas tivessem o mesmo entendimento (SAMPIERI et
al., 1996).

Com base na percepcao do pesquisador durante a aplicacdo dos questionarios preliminares e
nas entrevistas realizadas com os representantes do Departamento de pesquisa da BHTRANS,
procedeu-se a avaliacdo do questionério preliminar e prop6s-se um questionario final, que foi
utilizado no restante da pesquisa. Nao ocorreram mudancas significativas entre o questionario

preliminar e o questionario final.

A coleta de dados por meio dos questionarios ocorreu nas plataformas da Estacdo S&o
Gabriel, em dias Gteis e finais de semana, no periodo de 19 de janeiro a 19 de margo de 2015. Foi
realizada a partir da disponibilidade do pesquisador. Foram realizadas 76 entrevistas em janeiro,

186 entrevistas em fevereiro e 143 em margo de 2015 (Graf. 3).
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Grafico 3 — Quantidade de respondentes por més da coleta
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Fonte: Elaborado pelo autor

A escolha dos entrevistados foi por conveniéncia, procurando-se buscar um equilibrio entre as
pessoas dos géneros diferentes. Os passageiros foram abordados verbalmente e indagados se
gostariam de contribuir para a pesquisa. O texto abaixo apresenta um exemplo da abordagem inicial
aos passageiros.

“Com licenga. Bom dia! Tudo bem? Eu sou Paulo José. Estou fazendo uma pesquisa aqui na
Estacdo Sao Gabriel para avaliar a percep¢do dos passageiros em relagdo ao servi¢o dos onibus das
linhas troncais e alimentadoras, além da infraestrutura da Estacdo e dos projetos do PLAMOB-BH
(ABORDAGEM INICIAL AOS PASSAGEIRQS).

A contribuicdo do respondente consistia no fornecimento de alguns dados, com a
identificacdo do seu primeiro nome. N&o houve pergunta que identificasse mais dados do usuario. A
partir de sua aceitacdo em contribuir para a pesquisa, foi criada uma relacdo de confianga mutua
entre o entrevistador e o0 entrevistado, sem documentacao formal.

Esta secdo apresenta o perfil da amostra de 405 respondentes, como ja mencionado, obtida
por meio da aplicacdo dos questionarios. Para cada questionario aplicado foram despendidos de 10
a 15 minutos. Em média, foram quatro questionarios por hora, ou 7 questionarios por dia, em 54
dias, totalizando 405 respondentes. No geral, foram realizadas 78 horas de coleta de dados, com
uma média de 1: 50 horas por dia (Graf. 4). Considerou-se um tempo relativamente longo, mas

necessario, uma vez que o questionario contava com um grande namero de variaveis.
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Grafico 4 — Quantidade de questionarios respondidos por horario de coleta.
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A cada dia, durante a coleta de dados, foi registrado o nimero de pessoas abordadas, sem
contabilizar as recusas. A ndo participacdo por parte de passageiros deveu-se a varios motivos,
como: a viagem estava proxima, € por iSso era necessario parar ou mesmo nao iniciar a pesquisa; a
pessoa ndo tinha interesse em colaborar com a pesquisa por estar ocupada com alguma leitura ou
trabalho; a pessoa avisava de antemdo que responderia aos questionamentos da pesquisa, porém se

seu Onibus chegasse ndo iria continuar respondendo.

3.4 Elaboracéo do questionario

Nesta sec¢do, apresenta-se o detalhamento do instrumento utilizado para a coleta de dados,
tais como questionario e entrevistas. O questionario foi aplicado com base na técnica survey,
estruturado com perguntas fechadas, para agilizar o processo de coleta. As entrevistas foram

realizadas face a face com os usuarios da Estacdo S&o Gabriel.
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Para a elaboragdo do questionario, foram pesquisados artigos e livros de metodologia cientifica e de
transportes, para averiguar as questdes a serem elaboradas. O processo de elaboragdo do
questionario iniciou-se nos primeiros dias do més de novembro de 2014 e estendeu-se por mais um
més, até 10 de janeiro de 2015. Considera-se que foi um tempo razoavelmente longo, justificado
pelo fato de que a cada nova versdo novos problemas emergiam e deviam ser solucionados antes de
se definir a versdo final. Foram realizadas mais de dez versBes do questionério. Dentre as versdes
criadas, procurou-se aquela que mais se aproximava dos modelos adotados pela BHTRANS em
suas pesquisas de campo.

O questionario baseou-se na Gltima pesquisa de opinides realizada pela BHTRANS, em
parceria com o Instituto de Pesquisa Doxa, em 2010, mediante o emprego da escala LIKERT, para
mensurar o grau de satisfacdo. Como no ano em que foi utilizado esse questionario ainda ndo tinha
sido inaugurado o sistema BRT, foram feitas adaptacGes no questionario para atender aos objetivos
do estudo nos dias atuais. Optou-se por um questionario ndo autoadministrado por causa do espaco
na folha de papel e para tornar o preenchimento mais dindmico e menos cansativo. Essa foi a
maneira de se ter um contato maior com os respondentes, de agilizar a coleta e de proporcionar que
0s entrevistados tivessem maior clareza sobre as questdes da pesquisa. De certa forma, com a
aplicacdo do questionario ndo autoadministrado a pesquisa acabou exigindo maior tempo para a
explicacdo de cada questdo e sanar dividas no momento do preenchimento.

O questionario foi composto por questdes fechadas que utilizam a escala LIKERT (Malhotra,
2006). Para a graduacdo dessa escala, foi escolhida a seguinte variacdo: 6timo, bom, regular
positivo, regular negativo, ruim e péssimo. O conceito “regular”, para os propositos deste trabalho,
foi dividido em: regular positivo e regular negativo, de modo a caracterizar com maior preciséo a
opinido do entrevistado, de modo analogo ao apresentado por Alexandre (2003). As demais
perguntas do questionario sdo de varidveis categoricas, como caracteristicas demogréaficas (género e
idade), nivel de renda e escolaridade, percepcdo sobre a qualidade do transporte publico ofertado
(tempo de viagem, frequéncia de viagens, area de abrangéncia do Itinerario e pontualidade) e
estrutura fisica da Estacdo de Integracdo Sdo Gabriel, dentre outras.

O Quadro 4 apresenta a estruturacdo das varidveis utilizadas para avaliar o perfil dos usuarios
da Estacdo S8o Gabriel. Divide-se em duas partes, a primeira é utilizada para controlar a data e a
hora da entrevista e, a segunda compdem-se de seis questdes sobre: sexo, idade, grau de instrucao,

forma de pagamento, atividade e renda familiar.
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Quadro 4 — Perfil dos Usuarios - Estagdo Sdo Gabriel

Parte |
Variavel Descricdo da variavel

Nome Nome do Entrevistado
Data Data da Entrevista
Hora Hora da Entrevista

Q1 Sexo

Q2 Idade

Q3 Grau de Instrucao

Q4 Forma de Pagamento

Q5 Atividade

Q6 Renda Familiar

Fonte: Elaborado pelo autor

O Quadro 5 acima compde o segundo bloco do questionario com as questfes de 9 a 12 que
apresentam caracteristicas do uso do transporte pablico. As questdes 38 e 39 referem-se ao tempo

de viagem, enquanto a 40 questiona o usuario sobre possiveis melhorias no BRT.

Quadro 5 — Caracteristicas do uso do transporte publico - Estacdo Sdo Gabriel

Parte 11

Variavel Descricdo da variavel

Q9 Meio de Transporte

Q10 Com que frequencia vocé utiliza o onibus?

Q11 Ao sair de casa, na maioria das vezes, quanto tempo é gasto de dnibus até o destino

Q12 Ao voltar para casa, na maioria das vezes, quanto tempo € gasto de dnibus até sua casa

Q38 Apos a implantagdo do sistema BRT seu tempo de viagem casa-trabalho ficou?

Q39 Apos a implantagdo do sistema BRT seu tempo de viagem trabalho-casa ficou?

Q40 O que o0 BRT precisa ter para ser seu principal meio de transporte?

Fonte: Elaborado pelo autor.

A Parte 11l do questionario € formada pelo maior numero de questdes divididas entre linhas
alimentadoras e linhas troncais e objetiva mensurar a percepcao dos usuérios de transporte publico

na Estacdo S&o Gabriel. O Quadro 6, apresentado a seguir, especifica as categorias de analise.



Quadro 6 — Percepgdo dos usudrios de transporte publico - Estagdo Sdo Gabriel

Parte 111

Variavel Descricéo da variavel

Q7 Transito (circulagdo de veiculos)

Q8 Transporte por onibus

Q13 Confiabilidade/pontualidade (alimentadoras)

Q14 Frequencia/Quadro de Horario (alimentadoras)

Q15 Conforto/qtde pasageiros viagem (alimentadoras)

Q16 Seguranca na conducéo veicular (alimentadoras)

Q17 Area abrangencia/itinerario (alimentadoras)

Q18 Conservacaoonibus/estacoes (alimentadoras)

Q19 Confiabilidade/pontualidade (troncal)

Q20 Frequencia/Quadro de Horario (troncal)

Q21 Conforto/gtde passageiros viagem (troncal)

Q22 SegurancaConducaoveicular (troncal)

Q23 Area de abrangencia/itinerario (troncal)

Q24 Conservagaoonibus/estacoes (troncal)

Q25 Integragdo com transporte particular motorizados (Ex: estacionamento carros)

Q26 Integragdo com transporte particulares ndo motorizados (Estacionam. Bicicleta)

Q27 Conforto e seguranca nas plataformas na espera das linhas troncais

Q28 Conforto e seguranga nas plataformas na espera das linhas alimentadoras

Q29 Conforto e seguran¢a no deslocamento entre plataf. troncal para as alimentadoras

Q30 Conforto e seguran¢a no deslocamento entre plataf. alimentadoras para a troncais

Q31 Utilizac&o das bilheterias

Q32 Utilizac&o das catracas

Q33 Utilizacdo dos banheirospublicos

Q34 Utilizac&o dos elevadores

Q35 Utilizac&o das escadasrolantes

Q36 Utilizac&o das escadas

Q37 Sistema de informacédo da Estagdo Séo Gabriel

Q41 Avalie a politica de mobilidade - Implant. de estac. subterraneo no centro

Q42 Auvalie a politica de mobilidade - Ampli. das areas de estac. Rotativo

Q43 Auvalie a politica de mobilidade - Implant. de aluguel de bicicletas publicas

Q44 Avalie a politica de mobilidade - Implant. de ciclovias

Q45 Avalie a politica de mobilidade - Criacéo de faixas exclusivas de énibus

Q46 Avalie a pol. de mobili. - Integr. bilhet. eletr. sist. metropol. e munic

Fonte: Elaborado pelo autor
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O Quadro 7 descreve as categorias de analise com referéncia aos objetivos especificos,

separando as questBes do questionario que referem-se a cada objetivo bem como aos resultados

esperados. Ressalta-se que ao longo do texto as categorias sdo referidas como itens ou quesitos.

Quadro 7 — Categorias de analise

(Continua)

Questdes do
Obieti Categorias de Andlise (aspectos a questionario Resultados Esperados
etivos
! . serem considerados na analise dos (nameros das (pressupostos, premissas,
Especificos . . o ]
dados) questdes mais tendéncias, perspectivas ...)
relacionadas)
e Principais demandas de qualidade
dos usuérios do BRT. A avaliagdo do servico de
o ) o 13,14,15,16,17,18,19, o
01 ¢ Referenciais de qualidade indicados transporte dos troncais é
. 20,21,23,24,25,26,27, )
Qualidade pelos usuarios do BRT. melhor que o servigo das
28,29,30,40 ]
e Falhas/problemas/limitagdes/restricd alimentadoras
es no BRT.
. Indice de  desempenho
o Regras vigentes em BH para .
L . L operacional — IDO
avaliacdo operacional aplicaveis ao )
A infra-estrutura da Estacdo
BRT. o
) o S&o Gabriel interfere no
02 e Indicadores operacionais usados pela | 13,14,15,16,17,18,19, )
) desempenho operacional das
Indicadores BHTRANS para avaliacéo 20,21,22,23,24 . )
) linhas alimentadoras: ponto
operacional do BRT. )
de controle nos bairros
o Diferencas entre avaliacéo
aumenta tempo de
operacional de dnibus e de BRT. . .
restabelecimento do sistema
e Pontos convergentes entre BRT e )
Todos o0s projetos do
PlanMob-BH.
) Plamob-bh ~ foram  bem
e Pontos divergentes entre BRT e . o
03 avaliados pelo  publico
PlanMob-BH. ] ]
BRT e 42,43,44,45,46,25,26 | pesquisado, exceto o projeto
o Efetividade da Estacdo S&o Gabriel L
PlanMob de criacdo de
como integradora de linhas i
estacionamentos
(alimentadoras, troncais) e delas com R
subterraneos no centro
metrd, carros e bicicletas.
¢ Qualidade da estagdo Sdo Gabriel A infraestrutura da estacdo
segundo BHTRANS. influencia no desempenho
04 ] ) 25,26,27,28,29,30,34, ) .
. ¢ Qualidade da estacdo S&o Gabriel na operacional. (Falta de é&rea
S8o Gabriel ] 35,36,37 . )
percepcao dos usuarios. para Onibus das linhas
« Discrepancias entre avaliagdo da alimentadoras, largura das
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(termina)
BHTRANS e percepcédo dos plataformas, uma escada
USUArios. rolante por plataforma, etc)

Predominancia de usuarios
do género feminino, em sua
maioria trabalhadores com

. L L renda familiar variando de 2
o Perfil dos usuarios da Estacdo Séo

05 . a 5 salarios minimos e grau
. Gabriel. 1,2,3,4,5,6,7,8 . 3 .
Perfil dos ) ] de instrugdo predominante
- ¢ Qualidade do transito e transporte na , 9,10 . o
Usuérios com ensino médio completo

percepcao dos usuarios. L .
e superior incompleto. Séo

usuarios  assiduos  que
utilizam 6nibus 3 ou mais

Vvezes por semana.

Fonte: Elaboragéo do autor

3.5 Analise dos dados

O emprego do método comparativo se deu para compreender a receptividade dos usuarios
da area de abrangéncia da Estacdo Sdo Gabriel quanto aos diversos indicadores de desempenho do
sistema BRT ja utilizados pela BHTRANS. Oficialmente, emprega-se o IDO como metodologia
avaliativa, entretanto existem variaveis importantes para 0s usuérios do sistema de transporte

coletivo publico que ndo fazem parte deste indicador.
A Equacdo 3 (Eg. 3), apresentada a seguir, € empregada para o calculo desse indicador.

IDO=025xICP +0,15xIPV+020xICV+015xICM + 0,10 x I5V+...
Eq.5
0,10 x IR + 0,05xIRU (Ea-5)

O Quadro 8 descreve as variaveis que compdem o indicador de desempenho operacional.
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Quadro 8 — Descricao das variaveis que comp8em o indicador de desempenho operacional — IDO

Indicador Descricdo
IDO Indicador de desempenho operacional
ICP Indice de cumprimento da programacao
IPV Indice de pontualidade das viagens
ICV Indice de conforto das viagens
ICM Indice de confiabilidade mecanica
ISV Indice de seguranca das viagens
IR Indice de infracdo regulamentar
IRU Indice de reclamacdo dos usuarios

Fonte: Cartilha apresentagdo IDO - BHTRANS

Neste trabalho, realizou-se a analise da aplicabilidade do IDO ao sistema de transporte BRT
em Belo Horizonte a partir de 2013. Foram considerados diversos indicadores de desempenho do
sistema BRT, tais como: conforto dos passageiros nos onibus, seguranca das viagens, pontualidade
das viagens, frequéncia de viagens, modicidade tarifaria e tempo de viagem casa-trabalho e
trabalho-casa. A pesquisa de campo utilizou os indicadores de desempenho perceptiveis pelos
usuarios e os indicadores de desempenho operacionais que fazem parte do IDO, mas ndo sao

perceptiveis pelos usuérios da estacdo Sao Gabriel, cerca de 120 mil passageiros/dia.

Na anélise estatistica de dados, os testes de hipdteses variam conforme as caracteristicas da
populacdo. Segundo Guimardes (1997), os testes recebem a designagdo de “paramétricos” e “nao
paramétricos”. Os primeiros sdo aplicados quando ocorrem as seguintes condicionantes: os testes
incidem explicitamente sobre um pardmetro de uma ou mais populacdes (por exemplo, sobre a
média ou valor esperado, ou sobre a variancia); a distribuicdo de probabilidades da estatistica de
teste pressupGe uma forma particular das distribuicbes populacionais de onde as amostras foram
recolhidas (por exemplo, a distribuicdo da estatistica de teste do teste t-Student para comparar as
médias de duas amostras pressupde que as amostras foram retiradas de uma populacdo que se
distribui segundo uma fungéo de probabilidades normal e, além disso, pressupde que as variancias
das duas amostras sdo homogéneas; os erros tém distribuicdo normal; os erros tém variancia finita e
constante; e, por fim, os erros sdo independentes.

Assim, se algum desses pressupostos é violado os testes parameétricos ndo tém valor
estatistico, e deverdo ser evitados. Em substituicdo a eles, dever-se-8o utilizar testes que ndo exigem
o cumprimento de tais pressupostos, os quais se designam por “testes ndo paramétricos”. Devore

(2000) defende que, para verificar a forma de distribuicdo das populaces, a fim de se decidir pela
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utilizacdo de um teste paramétrico ou ndo paramétrico, podem-se usar nos testes de qualidade de
ajustamento das amostras a funcéo de distribuicdo de probabilidades, tais como o qui-quadrado, o
teste Kolmogorov-Smirnov ou o teste Shapiro-Wilk.

Quando se tém pares de observacgdes (X1, Y1),...., (Xn, Yn) e as diferencas di = Xi — Yi, tem-
se distribuicdo normal, usa-se o teste paramétrico t-Student para comparar médias de amostras
emparelhadas.

Porém, se as diferencas d: = X; — ¥; ndo se distribuem normalmente, pode-se usar o teste de
Wilcoxon sobre as diferencas, desde que estas tenham um comportamento continuo e simétrico.
Para Montgomery (2001), a estatistica de teste € min (T+; T-), isto €, o valor minimo da soma dos
niimeros de ordem associados aos valores positivos ou negativos de @: — ds. Neste caso, o teste de
hipbtese é:

Ho:ptg = Gy

R (Eq.6)
Hy:pg # 8o

Em que £z é a média das diferencas d: = X; — ¥

O teste de Wilcoxon foi aprimorado por Mann-Whitney e passou a ser chamado de “teste
Mann-Whitney” (M-W-W), o qual € ndo paramétrico alternativo ao teste t-Student para comparar
as médias de duas amostras independentes. McClave (2000) alega que o Unico pressuposto exigido
para a aplicacdo do teste M-W-W é que as duas amostras sejam independentes e aleatdrias e que as
variaveis em anélise sejam numéricas ou ordinais. A estatistica de teste ndo paramétrico M-W-W
também ¢é chamado de” teste U”, a qual ¢ calculada da seguinte forma: as observagdes das duas
amostras sdo combinadas numa Unica varidvel de tamanho Ni+ Nz, sendo identificadas as
respectivas providéncias; o conjunto de observacdes assim constituido pela juncdo das duas
amostras é ordenado por ordem crescente, atribuindo o numero de ordem 1 a observagdo menor e 0
nimero de ordem Vi + Nz observacdo maior. Caso haja empates, a cada uma das observacgdes
empatadas € atribuido o nimero de ordem médio que essas observacgdes teriam se ndo tivessem
empatadas; em seguida, calculam-se as somas dos numeros de ordem das observacOes de cada

amostra:

Wi : soma dos nimeros de ordem das observacdes da amostra 1;

W3 : soma dos nimeros de ordem das observacdes da amostra 2;
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Calculam-se as quantidades:

Ny (N; + 1)

Uy = Ny. Ny + > - Wy (Eq.7)

N, (N, +1
U, = Ny. Ny + “[*2—1] - W, (Eq.8)

Dessa maneira, a estatistica de teste é definida como:
U = min{Uy, U, (Eq.9)

A hipotese nula ocorre quando as duas amostras tém a mesma distribuicdo. Nesse caso, a
média e a mediana sdo iguais. Se a distribuicdo for diferente, a hipotese nula devera ser rejeitada e
aceitar a hipotese alternativa. O programa de software SPSS utiliza a estatistica U = min (U1, U2),
descrita anteriormente. Este teste foi utilizado neste trabalho quando se comparou o IDO das linhas
alimentadoras e troncais antes da implantacdo do BRT e depois.

O teste de Kruskal-Wallis (KW) € uma extensdo do teste de Mann-Whitney. Para Johnson
(1999), trata-se de um teste ndo paramétrico utilizado para comparar trés ou mais populagdes. Ele é
usado para testar a hipétese nula de que todas as populaces possuem funcBes de distribuicGes
iguais contra a hipdtese alternativa de que ao menos duas das popula¢bes possuem funcdes de
distribuicdo diferentes. O teste Kruskal-Wallis ndo coloca nenhuma restri¢do quanto a comparacao
das variancias. Ou seja, ndo é premissa o fato de as variancias das populacdes em confronto serem
independentes e normalmente distribuidas. O teste Kruskal-Wallis foi utilizado neste trabalho para
comparar o indice de desempenho operacional (IDO) antes e ap6s a implantacdo do sistema BRT
em Belo Horizonte.

Ainda de acordo com Maroco (2010), a formula da Correlagcdo de Spearman (Eq.3), apresenta

a seguinte estrutura:

p= 1-— ( (Eq.10)

n® —n)
Em que:

d; = a diferenca entre cada posto de valor correspondentes de x e y, e

1. = 0 nimero dos pares dos valores.
A andlise dos dados constatou um equilibrio entre o arcabouco tedrico e os dados

empiricamente obtidos, de modo a permitir que os resultados da pesquisa fossem reais e
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significativos. Goode e Hatt (1969), citados por Gil (1999), enfatizam a importancia da teoria para o
estabelecimento de generalizagcbes empiricas e para os sistemas de relagdes entre proposices
condizentes com analises qualitativas. A fim de atender a este quesito, este trabalho abordou
analises quantitativas, propiciando que os dados fossem submetidos a anéalise estatistica. Segundo
Oppenheim apud Roesch (1996, p. 142), a analise estatistica permite calcular médias, correlacdes e

varias formas de analise multivariada, como regressao mdultipla e anélise fatorial.

Por fim, quanto a analise de dados, segundo Chagas (2014), outro parametro de satisfacao
dos usuarios esta relacionado a aglomeracdo de passageiros na estacdo. Por isso, 0 questionario
citado anteriormente sofreu alteracGes, de forma a atualiza-lo com a situacéo do transporte publico
de Belo Horizonte apds a implantacdo do sistema BRT. Nessa mudanca, realizou-se a avaliacdo
pelos usuarios dos equipamentos da Estacdo Sdo Gabriel e do desempenho do sistema BRT, que
ndo é considerada no IDO. Neste procedimento avaliativo, consideraram-se o tempo de viagem

casa-trabalho, o tempo de viagem trabalho-casa e a modicidade tarifaria.

3.6 Delimitacdo da pesquisa

Sobre delimitacdo da pesquisa, ressaltam-se dois pontos principais: Primeiro, a pesquisa limita-
se ao sistema BRT de Belo Horizonte na Estacdo Sdo Gabriel e que utiliza linhas troncais que
passam pelo corredor da Av. Cristiano Machado, ndo abrangendo, assim, as caracteristicas de
tempo de percurso, niveis de conforto, acessibilidade, pontualidade, limpeza e ocupacgdo das outras
estacOes de Belo Horizonte nem as caracteristicas dos troncais que circulam pelos outros corredores
da capital. Segundo, as pesquisas de comparacdo dos indicadores de desempenho operacional entre
as capitais das regides Sul e Sudeste do Brasil tiveram como delimitagéo o tipo de indicador e sua
aplicabilidade, ndo abordando indicadores existentes em outras cidades fora dessa area geografica,
determinada pela disponibilidade financeira e de tempo para mais visitas técnicas, haja vista que as
caracteristicas dos indicadores, como componentes e aplica¢des, ndo estavam disponiveis na

internet ou nos contratos de concessao do transporte publico dessas cidades.
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4. ANALISE CRITICA DO SISTEMA BRT EM OUTRAS CAPITAIS

Para a realizacdo das entrevistas com 0s gestores de organizacfes que gerenciam o transporte
urbano de algumas capitais do Brasil, adotaram-se 0s seguintes procedimentos: verificou-se 0s
0rgdos gestores das capitais das regides do sul e sudeste do Brasil; definidas as organizagdes,
pesquisou-se o telefone de contato com cada um de seus respectivos gestores; as entrevistas foram
agendadas. Optou-se por realizar entrevistas a partir de um roteiro semiestruturado, para que ambas
as partes pudessem acrescentar alguma ideia ou opinido que ndo havia sido programada. A duragéo
de cada entrevista foi de aproximadamente uma hora.

As entrevistas foram gravadas para posterior transcricdo e apresentacdo de alguns Itens
destacados pelos gestores em relacdo ao servico prestado pela empresa em que trabalha ou sua
opinido sobre a existéncia de indicadores de desempenho operacional das empresas prestadoras do
servico de transporte publico do municipio. As perguntas abrangeram, por exemplo, como é feito o
controle pelo 6rgdo gestor, se existe indicadores de desempenho operacional por parte das empresas
prestadoras do servigco e se esses indicadores influenciam a remuneracdo dessas empresas. Com

relacdo a essas entrevistas, alguns topicos foram pontuados na se¢do dos Resultados.

4.1 Municipio de Belo Horizonte

A cidade tem uma populacdo aproximada de 2.500.000 habitantes, de acordo com dados do
censo IBGE/2015. O entrevistado foi o superintendente da Diretoria de Transportes Publicos da
Empresa de Transporte e Transito de Belo Horizonte S/A — BHTRANS, segundo ele, a cidade é
servida por cerca de 3000 dnibus, distribuidos em quatro consércios. Cada consoércio atua em uma
area de Belo Horizonte e, geralmente, possui, em média, 12 empresas de onibus que compartilham
essa area.

O indice de desempenho operacional (IDO) é utilizado para medir o desempenho das
empresas de transporte urbano do municipio € obtido a partir da média ponderada de sete indices
parciais: indice de cumprimento da programacéo (ICP); indice de pontualidade das viagens (IPV);
indice de conforto das viagens (ICV); indice de confiabilidade mecéanica (ICM); indice de
seguranga das viagens (ISV); indice de infracdo regulamentar (IIR); indice de reclamacbes dos

usuarios (IRU).
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O IDO é obtido pelo somatério desses indices considerando seus respectivos pesos de
acordo com a sua importancia para a operagdo do sistema. Atualmente, ap6s a medicdo do IDO, é
feito um ranking entre as empresas que compartilhnam a area geografica da Capital, operada pela
concessionaria a qual pertencem. Assim, caso seja necessaria a criacdo de outra linha de 6nibus
devido a um novo conjunto habitacional, o IDO ird indicar qual sera a empresa operadora dessa

nova linha.

IDO=0251ICP+0151PV+020ICV+0,151ICM + 0,10 ISV + 0,10 [IR + 0,05 IRU

E importante destacar que ha interesse do 6rgdo gestor de utilizar o IDO como ferramenta
para o calculo da remuneracdo das empresas. Porém, para que isso ocorra, é necessario que haja um
aditivo ao Contrato de Concessdo do municipio, uma vez que ele ndo pode ser alterado
unilateralmente pelo 6rgédo gestor para esse caso especifico. O atual contrato de gestdo € regido pelo
Edital 131/2008. A clausula 19 do referido contrato reza que s6 havera revisdo do contrato no caso
em que as ocorréncias previstas na clausula 19.1 resultem na varia¢do do fluxo de caixa projetado
para 0 empreendimento, de modo a reduzir ou majorar a taxa de retorno de investimento (TIR)
declarada pela concessionaria em sua proposta comercial. O controle da qualidade do servico de
transporte com a finalidade de aprimoramento ocorre no momento em que se alcanca o equilibrio

entre a satisfacdo dos interesses dos usuarios, das operadoras e dos 6rgaos gestores (Ramos, 2013)

4.2 Municipio do Rio de Janeiro

A cidade tem uma populacdo aproximada de 6.500.000 habitantes, de acordo com dados do
censo IBGE/2015. Foram entrevistadasi a gerente de qualidade da Federacdo das Empresas de
Transporte de Passageiros do Estado do Rio de Janeiro ( FETRANSPOR) e a especialista em
estudos econdmicos das Empresas de Onibus da Cidade do Rio de Janeiro (RIO ONIBUS).
Segundo elas, a cidade é servida por cerca de 8.500 6nibus dividida em quatro consoércios. Cada
consorcio atua em uma area e, geralmente, transportam 1.000.000 usuérios diariamente.

O municipio do Rio de Janeiro ndo possui indicadores de desempenho operacional das
empresas operadoras previstos no contrato de concessdo. Os indicadores trabalhados pelo
municipio sdo referentes a demanda de viagens, quilébmetros cobertos, gratuidades, passageiros

transportados e resultados financeiros. Esses indicadores estdo no portal de transparéncia da
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mobilidade do site da prefeitura do Rio de Janeiro. O contrato de concessdo em vigor é decorrente
do Edital de Concorréncia 010/2010. A clausula décima primeira deste contrato prevé revisao
contratual em caso de eventos ocorridos no Item 11.3 que resultem em variacdo no fluxo de caixa
projetado do empreendimento, de modo a reduzir ou majorar a taxa de retorno de investimento
(TIR) declarada pela concessionaria em sua proposta comercial.

Em suma, ndo ha previsdo no contrato de existéncia de indicadores de desempenho
operacionais das empresas operadoras do transporte publico por énibus no municipio do Rio de
Janeiro que influenciem na remuneracdo das empresas. Portanto, as falhas ocorridas na operacéo,
como descumprimento do quadro de horario, falhas no leiaute interno e no externo dos onibus,
reclamacdes dos usuarios, etc; sdo punidas mediante multas especificas ocasionadas pela
fiscalizacdo. Ndo ha metas definidas, e as concessionarias sdo remuneradas pelo realizado.

A FETRANSPOR possui indicadores operacionais que avaliam o desempenho das empresas
operadoras, tais como: indice de reclamacdo dos clientes, indice de acessibilidade fisica da frota,
niveis de emissao de €O, por passageiro, indice de empregados que sofreram acidentes de trabalho,
indice de cumprimento da programacdo da frota, indice de pontualidade da partida, taxa de
cumprimento das manutencdes preventivas e indice de assaltos a 6nibus. Porém, como a
FETRANSPOR ¢ a federacdo das empresas de transporte por passageiros do estado do Rio de
Janeiro, ndo ha vinculo desses indicadores com a remuneracdo das empresas, por nao haver
reconhecimento do 6rgdo de gestdo oficial. Esses indicadores sdo utilizados apenas para
conhecimento e troca de informacgfes entre as empresas operadoras do sistema. Ndo ha carater

punitivo no caso de o indicador ser insuficiente por parte das empresas operadoras.

4.3 Municipio de Sao Paulo

A cidade tem uma populacdo aproximada de 12.000.000 habitantes e de cerca de 20.000.000
na regido metropolitana, de acordo com dados do censo IBGE/2015. Foram entrevistados o gerente
de qualidade da Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sdo Paulo S/A ( EMTU) e o
escritor e pesquisador da Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP). Segundo eles a
cidade é servida por cerca de 41.000 6nibus, distribuidos em oito consorcios.

Conforme o Contrato EMTU/SP 032/2006, as concessdes dos servigcos de transporte
intermunicipal por 6nibus na Regido Metropolitana de S&o Paulo representam expressiva evolugéo

nas relacdes contratuais entre o Poder Concedente e os prestadores de servigos, se considerados 0s
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procedimentos historicamente observados. Visando a necessidade de controle, a EMTU/SP, no seu
papel de gestora do transporte pablico intermunicipal, desenvolveu, ao longo dos Gltimos anos, uma
ferramenta de avaliacdo da qualidade dos servicos de transporte baseada em indicadores de
desempenho.

O indice de qualidade do transporte (IQT) é formado por quatro indices parciais: indice de
qualidade da frota (IQF), indice de qualidade da operacdo (1QO), indice de qualidade econémico-
financeira (IQE) e indice de qualidade da satisfacdo do cliente (IQC). Além disso, ao longo da
execucdo do contrato de concessdo, a EMTU podera acrescentar ao IQT o indice de qualidade
social (IQS). Este ultimo objetivara aferir a qualidade das relacBes da concessionaria com a
comunidade, com seus funcionarios e com o meio ambiente. Os pesos de cada indice variam

conforme a importancia paraa EMTU/SP.

IQT = 0,25 IQF + 0,30 IQ0 + 0,30 IQC + 0,15 IQE

A inovacdo trazida pela EMTU consiste no IQE, que objetiva avaliar o desempenho
econémico-financeiro das concessionarias, de forma a preservar e regular a prestacdo do servico. O
sistema de transporte pablico urbano segue a metodologia de célculo e controle desenvolvida e
atualizada pelo Ministério dos Transportes, podendo os gestores locais introduzirem alguma
especificidade (Oliveira, Silva e Souza, 2015). Os dados utilizados para a formacdo do IQE seréo
extraidos das demonstracdes contabeis fornecidas pelas concessionarias, conforme estabelecido pela
EMTU/SP. As informacdes serdo ajustadas para determinado més em funcédo do nivel de cobertura
dos custos por empresa, calculado a partir das informacGes recebidas pela EMTU/SP, que engloba o
consumo dos insumos necessarios a producdo do servico como combustiveis, lubrificantes,
rodagem, mao de obra, investimentos de frota, instalacdes e equipamentos, bem como os tributos
incidentes, em confronto com a receita tarifaria.

O processo de monitoracdo por indicadores definido pela EMTU/SP deve ser dindmico, de
maneira a acompanhar a evolucdo dos sistemas de transportes, suas transformacfes e suas
adaptacdes, ao longo do tempo, com as necessidades urbanas e de mercado. Assim, a metodologia
apresentada pela EMTU/SP, inclusive os critérios de pontuacdo e ponderacdo podera ser alteradas
durante a execugdo dos futuros contratos de concessdo. Caberd a EMTU/SP a iniciativa de rever a
metodologia vigente, elaborando, quando entender oportunos, os estudos e propostas para ajustes

metodoldgicos, podendo inicia-los a partir de sugestdes tecnicamente fundamentadas encaminhadas
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por uma ou mais concessionarias. As propostas deverdo ser encaminhadas para analise da
EMTU/SP cabendo a ela a decisdo final quanto as alteraces a serem introduzidas nos métodos de
apuracdo e de célculo dos indices.

Os resultados do IQT séo verificados a cada ciclo completo de aplicacdo do método e
apuracdo dos indices. As pontuagdes obtidas pelas concessionarias em cada um dos indices parciais
e no 1QT serdo classificadas, delas sendo extraidos os valores dos desvios-padrao de cada uma das

séries de notas, segundo a formula:

.
Dpry; = wll [Z(P[Qizjf‘”] — Mpg;=

Em que:

Dp,,; = Desvio padrdo relativo a pontuagdo do indice de qualidade 'T".

P,5: = PontuagOes obtidas pelas concessionarias no indice de qualidade ‘i’

N = Numero de concessionarias pontuadas.

Mp = Pontuagdo média do conjunto das concessionérias no indice de qualidade ‘i’. Nos casos dos

indices parciais 1QF, 1QO e 1QC, a pontuacdo média é extraida dos dados totais apurados em cada

indice. Nos casos do IQE e do IQT a pontuacdo média sera obtida pela aritmética das pontuacdes

das Concessionarias.

Define-se como “Nota minima de suficiéncia” a pontuacdo, em qualquer um dos indices
parciais ou do IQT, abaixo da qual o desempenho de uma concessionaria serd considerado
insuficiente, obrigando-a a ac¢bes de cunho corretivo. Isso significa que, caso uma concessionaria,
num ciclo do 1QT, alcance, em qualquer um dos indices, pontuacdo inferior a nota de suficiéncia
minima, ela estard obrigada a planejar, programar e implantar medidas para a recuperacdo de seu
desempenho, no respectivo indice, no ciclo seguinte do IQT. Em cada um dos indices parciais e no
IQT, a nota minima de suficiéncia sera calculada pela férmula:

PML'T?,IQE- =Mg- DF’;Q:‘
Em que:
PMing,, = Pontuacdo minima considerada suficiente para o indice de qualidade ‘i’.
Mp;,; = Média aritmética das pontuacGes obtidas pelas concessionarias no indice de qualidade ‘i’
Dp,q; = Desvio padrao relativo a pontuagéo do indice de qualidade ‘i’.
A concessionaria com desempenho insuficiente em um ou mais dos indices num ciclo do

IQT, conforme definido pela nota minima de suficiéncia, estara obrigada a apresentar a EMTU/SP
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um programa de recuperacao do seu desempenho, o qual devera abranger, para cada um dos indices
em que a concessiondria teve seu desempenho identificado como ndo satisfatorio, as seguintes
acOes: estratégia a ser adotada, dedicada a recuperar a suficiéncia de seu desempenho; descricdo
detalhada das acBes que compordo a estratégia proposta; programacédo de implantacdo das acoes;
recursos envolvidos; e metas de desempenho estabelecidas ao final da implantacéo do plano.

Tanto a estratégia quanto as acbes a serem desenvolvidas devem dizer respeito unicamente a
acOes providas pela concessionaria, ndo sendo aceitas a¢fes a cargo da EMTU/SP, do governo do
estado de Sao Paulo ou de terceiros. O programa devera ser encaminhado a EMTU/SP, no prazo de
45 (quarenta e cinco) dias contados a partir da divulgacdo dos resultados do ciclo do IQT. A
EMTU/SP devera, no prazo de 30 (trinta) dias, manifestar-se sobre a adequacdo das medidas
propostas, podendo recusar a proposta ou simplesmente emitir opinibes e fazer sugestdes. O
programa de recuperacdo sera de responsabilidade exclusiva da concessiondria, a quem cabera arcar
COM 0S recursos necessarios a sua implementacdo, assim como com o0s resultados de sua
implementacao.

Tera seu desempenho considerado como insuficiente contumaz a concessionaria que obtiver
pontuacdo insuficiente em um ou mais dos indices do IQT em dois ciclos seguidos ou em quatro
ciclos alternados. Nestes casos, a EMTU/SP, a seu critério, podera penalizar a concessionaria e ou
exigir que cumpra o Programa de Recuperacdo Assistida, que devera ser aprovado e acompanhado
pela EMTU/SP. De outro lado, as concessionarias mais bem classificadas em cada ciclo completo

poderdo, a critério da EMTU/SP, receber algum tipo de premiacéo.

4.4 Municipio de Vitoria

A cidade tem uma populacdo aproximada de 900.000 habitantes. Ja a regido metropolitana
tem uma populagdo de 1.900.000 de habitantes, de acordo com dados do censo IBGE/2015. Foram
entrevistados a gerente de planejamento do sistema de transportes, ligado a Secretaria de
Transportes e Infraestrutura Urbana da Prefeitura de Vitdria e o gerente de Estudos Econémicos da
Companhia de Transportes Urbanos da Grande Vitoria (CETURB), segundo eles, a cidade é servida
por cerca de 1.700 dnibus, distribuidos dois consércios, que dividem 11 empresas operadoras.

Conforme Edital 02/2014 do Governo do Espirito Santo, o sistema de transporte coletivo da
grande Vitoria (TRANSCOL) possui um controle da qualidade dos servigos de transporte publico

por 6nibus, cujos objetivos sdo: apurar, por meio de indicadores, o grau de qualidade do servigo de
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transporte coletivo, permitindo a orientacdo de acbes operacionais e de planejamento para a
superacdo das principais deficiéncias observadas; apurar o desempenho das concessionarias em
cada periodo, mediante a transformacéo dos valores obtidos dos varios indicadores em uma nota de
referéncia, de facil identificacdo e acompanhamento; e servir de processo e parametro para a
avaliacdo da qualidade do servigo e para a priorizagdo da melhoria continua dos servigos.

O sistema est& baseado em um conjunto de indicadores que expressam aspectos operacionais,
descritos a seguir: indicador 1 grau de variacdo dos intervalos nos pontos terminais (avalia o
cumprimento da programacao); indicador 2 grau de falhas de veiculo em operacéo; indicador 3 grau
de cumprimento de viagens (avalia a pontualidade das viagens); indicador 4 grau de reclamacdes
dos usuérios sobre os servicos; indicador 5 pesquisa de opinido dos usuarios; indicador 6 grau de
ocorréncia de acidentes de transito; indicador 7 grau de reprovacdo de veiculos em vistorias
programadas pelo Poder Concedente; e o indicador 8 controle de emissdo de fumaca.

Para a composi¢do do indice de qualidade geral, os varios indicadores serdo comparados com
os valores fixados, que representardo o padrdo de referéncia de qualidade que a CETURB
estabelece para o servico. Os valores de cada indicador serdo transformados em uma nota de 0 a
100, em funcéo da sua variacdo em relacdo ao padrdo de referéncia, expresso por meio de valores
minimos e méaximos. Para a apuracdo dos indicadores e do indice geral, utiliza-se a mesma férmula
(exceto para o indicador 3 — grau de cumprimento de viagens; indicador 5 — pesquisa de opinido e o
indicador 8 — emissdo de fumaca). A expressao geral é a seguinte:

Vmaxj — Vmedj
Nij = 100 LY /)

( V maxj — Vminj
Em que:
Nij = Nota atribuida ao indicador j
Vmaxj = Valor méximo atribuido ao indicador j
Vminj = Valor minimo atribuido ao indicador j
Vmedj = valor apurado do indicador j
No caso do indicador 3 (grau de cumprimento de viagens), esta equagdo assume a seguinte

expressao:

Vmedj — Vminj
Nij = 100 (Vmed; /)

(Vmaxj — Vminj)
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As notas dos indicadores 5 e 8 consistem em médias globais obtidas da pesquisa com
usuarios (indicador 5) e resultados de vistorias programadas (indicador 8). No caso dos indicadores
5 e 8, médias superiores a 9 correspondem a pontuacdo maxima, enquanto notas inferiores a 5
(indicador 5 —pesquisa de opinido) e 2 (indicador 8 — emissdo de fumaca) correspondem a nota 0.
Entre os intervalos, as notas sdo aquelas calculadas.

O indice de qualidade geral do servigo de transporte coletivo sera calculado por meio da
ponderacdo da nota de cada indicador por pesos relativos que reflitam a importancia relativa de
cada atributo considerado. Assim, o calculo do indice de qualidade do servico basico para cada

Concessionario é definido por:
1o

19Tk = Z Nij x Pesoj

=1
Em que:
IQTk = indice de qualidade do servico de transporte no periodo K, que serd apurado mensalmente;
Nij = indicador de qualidade j, conforme relacionado anteriormente;

Peso j = peso do indicador j na composicao final do 1QT.

A metodologia de implantacdo do IQT prevé sua divulgacdo para o publico a cada seis
meses, indicando o indice para cada concessionaria. A satisfacdo dos usuarios deve ser o principal
objetivo das acdes executadas pelos 6rgaos gestores (Couto, 2011). O calculo do IQT sera mensal e
analisada a média alcancada em cada semestre. As metas da concessdo preveem que nos guatro
semestres de operacdo o IQT ndo podera ser inferior a 80%; que a partir do quinto semestre de
operacdo até o nono semestre, ndo sera admitido 1QT inferior a 85%; e que a partir do 10° semestre
de operacdo até o encerramento do periodo de concessdo nao serdo admitidos 1QTs inferiores a
90%. Se isso ocorrer, ficara a concessionaria sujeita as seguintes penalidades:

1 — Reducéo percentual do prego/km definido em sua proposta financeira e posteriores atualizacdes,
de acordo com o quadro a seguir:
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Nota Minima de 90%
Faixas % de redugao
do preco/km
Nota =90 0,0%
85<Nota<90 1,0%
80<Nota<85 2,0%
75 <Nota<80 3,0%
70 <Nota<75 4,0%
65 <Nota<70 5,0%
60 <Nota<65 6,0%
Nota <60 7,0%

Fonte: Sistema de controle de qualidade do servico —- TRANSCOL/ES

2 — Concomitante a aplicacao da penalidade descrita no Item 1, a concessiondria devera passar por
uma auditoria técnico-operacional para andlise e revisao de seus procedimentos operacionais. Caso
haja duas reincidéncias durante este periodo, seré instaurado processo administrativo de aplicacdo
da penalidade de caducidade da concessdo, nos termos do artigo 38, da Lei 8987/95, podendo

culminar na abertura de novo procedimento licitatorio para operacdo dos servicos.

4.5 Municipio de Curitiba

A cidade tem uma populacdo aproximada de 1.750.000 habitantes, de acordo com dados do
censo IBGE/2015. Foi entrevistada a gerente de Relagdes Institucionais da Urbanizacdo de Curitiba
S/A (URBS). Segundo ela, a cidade é servida por cerca de 1.600 6nibus, distribuidos em trés
consorcios que dividem 11 empresas operadoras.

Conforme Edital 084/2010 da Prefeitura de Curitiba, o sistema de transporte coletivo da
capital possui um controle da qualidade dos servigos de transporte publico por 6nibus, o qual tem os
seguintes objetivos: apurar por meio de indicadores, o grau de qualidade do servico de transporte
coletivo, permitindo a orientacdo de acOes operacionais e de planejamento para a superacdo das
principais deficiéncias observadas; apurar o desempenho das concessionarias em cada periodo,
mediante a transformacao dos valores obtidos dos vérios indicadores em uma nota de referéncia, de
facil identificagdo e acompanhamento; e servir de processo e pardmetro para a avaliacdo da
qualidade do servico e para a priorizagdo da melhoria continua dos servicos.

Os indicadores de qualidade utilizados pela Prefeitura de Curitiba séo:
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1 — Indice de cumprimento de viagens nas faixas horarias programadas.

Este indice diz respeito ao cumprimento da programacdo. Os dados das viagens realizadas séo
obtidos do sistema de bilhetagem eletronica (SBE) associados ao sistema de posicionamento global
(GPS), sendo comparado o nimero de viagens programadas a cada hora com o nimero de viagens
realizadas, considerando cada ponto de controle os definidos nas tabelas horérias, independente do
sentido da linha. Na verificacdo do cumprimento de viagens em cada faixa horéria, as viagens
excedidas em faixas horarias posteriores em funcédo de atrasos na hora anterior sdo desconsideradas.

Por meio de um sistema informatizado, obteve-se o numero de viagens nao realizadas em
cada hora de operacdo, com uma tolerancia de atraso maximo de 5 minutos para saida do ponto de
regulagem. Para o primeiro ano de operacdo, a partir dos levantamentos amostrais realizados por
meio dos relatérios de fiscalizacdo do transporte coletivo, foram definidas metas que variam de
85% a 97% do programado, por categoria de servigo (expresso, linha direta, troncal, interbairros,
alimentador, convencional e circular); por faixa (pico da manha, pico da tarde e entre picos) e por
tipo de dia (util, sdbados, domingos e feriados). Sendo 21 metas nos dias Uteis e 7 metas nos
sabados, domingos e feriados.

Durante 0 més, o ndo cumprimento de quatro metas em qualquer dos 28 Itens definidos na
programacédo implicard a obrigacdo de repasse ao o Fundo de Urbanizacdo de Curitiba (FUC) de
0,6% da remuneracdo da contratada. Para cada indice ndo atendido a contratada devera formalizar
as providéncias a serem encaminhadas. Anualmente, sera aferido este indicador, com o mesmo
principio, e este devera estar dentro do patamar estabelecido como condi¢cdes minimas de qualidade

exigida.

2 — Indice de satisfacio dos usuarios quanto ao estado dos veiculos e conduta dos operadores.

Para este indice sera utilizado como parametro o percentual maximo do ndmero médio
mensal de reclamacdes recebidas referentes ao transporte coletivo, fonte 156 (relatério mensal de
reclamacdes recebidas), confrontando com o somatério do numero de operadores e ativos das
contratadas no més de referéncia. A avaliagdo da qualidade dos servigos de transporte urbano por
onibus pela pesquisa de opinido e os canais de recebimento de reclamagbes, sugestdes e
informacdes devem ser parte integrante e estruturante de todos os sistemas de transporte, tendo
papel fundamental nas acdes de planejamento, operacdo, fiscalizacdo e revisdo, quando assim

demandarem os usuérios (Couto, 2011).
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Durante 0 més, o ndo cumprimento da meta implicara na obrigacéo de repasse para o FUC
de 0,6% da remuneragédo da contratada. Fica estabelecida como meta de melhoria, a redugao de 10%
do indicador calculado, fixando para o primeiro ano de operacdo o indicador de 6,00% para este
indice. Anualmente serd aferido este indicador, com 0 mesmo principio, e este devera estar dentro

do patamar estabelecido como condi¢des minimas de qualidade exigida.

3 — Indice de interrupcéo de viagens por falhas de veiculos em operac&o.

Para avaliacdo desse indice sera utilizado como parametro o percentual maximo do numero
médio mensal referente & somatdria dos motivos de supressdao de horario previsto pela URBS,
devido a problemas no veiculo verificados pela fiscalizagdo, confrontando com a frota operante, do
més de referéncia. Durante 0 més, o ndo cumprimento da meta implicara na obrigacdo de repasse
para 0 Fundo de Urbanizacdo de Curitiba (FUC) de 0,6% da remuneracdo da contratada. Fica
estabelecida como meta de melhoria, a redugdo de 10% do indicador calculado, fixando para o
primeiro ano de operacdo o indicador de 24% para este indice. Anualmente serd aferido este
indicador, com o mesmo principio, e este devera estar dentro do patamar estabelecido como

condi¢cdes minimas de qualidade exigida.

4 - Indice de liberac&o de selo de vistoria.

Para esse indice é utilizado como parametro o percentual maximo do nimero médio mensal
de veiculos vistoriados, confrontado com média mensal de veiculos reprovados. Durante 0 més, o
ndo cumprimento da meta implicara na obrigacdo de repasse para o Fundo de Urbanizacdo de
Curitiba (FUC) de 0,6% da remuneragéo da contratada. Fica estabelecida como meta de melhoria, a
reducdo de 10% do indicador calculado, fixando para o primeiro ano de operacdo o indicador de
10,06% para este indice. Anualmente sera aferido este indicador, com o0 mesmo principio, e este

devera estar dentro do patamar estabelecido como condi¢fes minimas de qualidade exigida.

5 — Indice de autuacdes.

Para esse indice € utilizado como parametro o percentual maximo do numero médio mensal
do total de autos de infracdo emitidos pela fiscalizagdo, confrontando com o total da frota operante,
do més de referéncia. Durante 0 més, o ndo cumprimento da meta implicard na obrigacéo de repasse
para 0 Fundo de Urbanizacdo de Curitiba (FUC) de 0,6% da remuneracdo da contratada. Fica

estabelecida como meta de melhoria, a reducdo de 10% do indicador calculado, fixando para o
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primeiro ano de operacdo o indicador de 39,04% para este indice. Anualmente sera aferido este
indicador, com o mesmo principio, e este deverd estar dentro do patamar estabelecido como

condi¢cdes minimas de qualidade exigida.

4.6 Municipio de Florianopolis

A cidade tem uma populagdo aproximada de 450.000 habitantes, de acordo com dados do
censo IBGE/2015. Foi entrevistado o diretor de planejamento da Secretaria Municipal de
Mobilidade Urbana da Prefeitura de Florianopolis, segundo ele, a cidade é servida por cerca de 470
onibus com um consorcio que se divide em cinco empresas operadoras.

Conforme Edital 607/2013 da Prefeitura de Floriandpolis, o sistema de transporte coletivo da
capital possui um controle da qualidade dos servigos de transporte publico por dnibus. Este sistema
de controle tem os seguintes objetivos: apurar, por meio de indicadores, o grau de qualidade,
permitindo a orientacdo de acOes operacionais para a superagdo das principais deficiéncias
observadas; apurar o desempenho das concessionarias em cada periodo, mediante a transformacao
dos valores obtidos dos varios indicadores em uma nota de referéncia, de facil identificacdo e
acompanhamento; estimular a melhoria continua dos servicos por parte da concessiondria; e servir
de processo e parametro para a avaliacdo da qualidade do servico e para a gestdo do contrato.

A relacdo dos indicadores apresentados neste Item possui carater de orientacdo da
metodologia, podendo receber adi¢cdes ou supressdes quando da elaboracdo da metodologia por
parte da Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana. Segundo o NTU (2008), a qualidade dos
servigcos de transporte reflete a percepcdo do passageiro quanto ao desempenho do sistema de
transporte publico. Ela mede tanto a disponibilidade quanto o conforto e as facilidades oferecidas e
depende, em grande parte, de decisbes operacionais referentes a Itinerarios, frequéncia, periodos do
dia e caracteristicas do servico a ser oferecido. Os indicadores utilizados pelo municipio de

Floriandpolis sdo:

1 — Indice de falhas de veiculos em operacao.

A forma de célculo é por meio do quociente da quantidade de quebras de veiculos na via
publica pela frota empenhada no periodo medido, assim calculado como a média da frota utilizada.
A metodologia para o célculo deste indicador por concessionaria € por meio da apropriacdo mensal

da quantidade de veiculos utilizados na operacgéo, independente do horario. Calcula-se a média da
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frota por dia. Totalizando a quantidade de paralisacfes de operagdo de veiculos (quebras) ocorridas,
o valor é dividido pela frota média.

2 — Indice de cumprimento das viagens programadas.

A forma de célculo é por meio do quociente da quantidade de viagens realizadas pela
quantidade de viagens programadas nos quadros de horérios. Para o calculo deste indicador, usa-se
0 seguinte procedimento: para cada linha serd totalizada, por periodo, a quantidade de viagens
realizadas; com base nesse valor, sera calculado o numero de viagens realizadas, mediante
comparagdo com as viagens programadas; tomando os dois valores (viagens realizadas e viagens
programadas), sera calculado o grau de cumprimento por periodo; considerando o peso de cada
periodo, serd calculado o grau de cumprimento médio ponderado; e com base nos valores de cada
linha e dia, sera calculado o grau de cumprimento da concessionaria, considerando o peso de cada
dia tipo. Este indice utiliza como fonte o processamento de dados obtidos nos controles do sistema
de bilhetagem eletrénica.

3 — Indice de aprovacéo da frota em vistorias programadas.

O calculo é feito por meio do quociente de veiculos reprovados nas vistorias realizadas pela
Secretaria, pelo total de veiculos vistoriados. Para isso, a Secretaria programara com a
concessionaria, sempre que achar necessario, vistoria completa dos veiculos (chassi e carroceria).
Nesta vistoria, serdo avaliados quantos veiculos apresentam falhas em Itens de seguranca (por
exemplo, feixe de mola trincado). Tais veiculos serdo considerados reprovados. Esse indice abrange
todos os veiculos da frota. Tem como fonte de informacdo as vistorias programadas e a unidade de
medida é Notificagdes / veiculo.

4 — indice de irregularidade na atuacao dos operadores.

O calculo deste indice é por meio do quociente da quantidade de notificacbes emitidas por
problemas com operadores (motoristas, cobradores e demais colaboradores de apoio operacional) e
do total de veiculos fiscalizados em rotinas de fiscalizagdo. A Secretaria realizar4 processos de
fiscalizacdo corrente em locais como terminais, pontos finais de linha, a bordo dos veiculos ou na
via publica, de forma amostral, isto € em alguns dias e periodos. A abrangéncia deste indice ocorre
em funcdo da programacao de fiscalizagdo. A fonte s&o os relatorios da fiscalizagéo e a unidade sao

NotificacOes / veiculos.
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5 — Indice de reclamag@es dos usuarios sobre os servicos.

O célculo deste indicador € por meio do quociente da somatoria das reclamacdes de usuarios
no periodo analisado pela quantidade de passageiros transportados no mesmo periodo.
A Secretaria obtera, a partir dos dados enviados pelo Servico de Atendimento ao Cliente (SAC) e
dos seus préprios registros, as reclamac@es dos usuérios sobre o0s servigos. A partir desta relacéo,
fard uma classificacdo, eliminando as reclamagfes que ndo sejam de responsabilidade da
concessionaria, como: ponto de parada, trajeto, lombadas e congestionamento. A partir desta nova
lista, totalizara as reclamac@es e calculara o indice, dividindo a quantidade de reclamacdes pela
quantidade de passageiros transportados no més, multiplicando o resultado final por 100.000. A
abrangéncia desse indicador € a totalidade das reclamagdes. A fonte é o SAC e a unidade é
Reclamac6es / 100.000.

6 — Indice de ocorréncia de acidentes / incidentes de transito.

O célculo deste indice é por meio do quociente da quantidade de acidentes e/ou incidentes
com ou sem vitimas que tenham sido, comprovadamente, causados pelo motorista ou por condicBes
mecanicas dos veiculos, pela frota operacional no periodo, considerada como a quantidade maxima
de veiculos em operacdo em cada um dos dias do periodo analisado. Para o céalculo deste indicador,
segue-se 0 seguinte procedimento: serdo analisados os registros de ocorréncias, totalizando os
acidentes e incidentes comprovadamente causados pelos motoristas ou pelo estado do veiculo; sera
calculado o total de veiculos que operam no més; e o0 grau de acidentes de transito serd a quantidade
de acidentes/incidentes pela frota operada. A fonte desse indicador sdo os boletins de ocorréncia e a
unidade séo acidentes / veiculo.

O célculo do indicador global levara em consideracdo que cada indicador é calculado de
acordo com uma unidade propria e varias vezes diferentes entre si. Serd empregada uma
metodologia que uniformiza os valores segundo um padrdo de referéncia (meta), que representara o
padrdo de referéncia de qualidade estabelecido pelo municipio de Florianopolis.

Como exemplo, poder-se-a definir como padréo de referéncia para 0 cumprimento de viagens uma
meta de 98%, e para as reclamacgdes dos usuérios uma meta de 3 reclamacgdes para cada cem mil
passageiros transportados.

A partir desta referéncia, os valores de cada indicador serdo transformados em uma nota de
0 a 100 em funcédo de sua variacdo em relacdo ao padrdo de referéncia, expresso por meio de

valores minimos e maximos de cada indicador. Obtidas as notas de cada indicador, sera calculado o
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indice final por meio da soma ponderada da nota de cada indicador de qualidade por pesos relativos
de cada atributo, por meio da seguinte formula:

IQSB, =IQS; X Py + IQS, X Py + IQSy X Py +IQS, X P, +1Q5; X P +1Q5. X P,
Em que:

IQSE,; = indice de qualidade do servico publico de transporte coletivo urbano de passageiros no
periodo k;

I@5; = indicador de qualidade de cada atributo analisado, conforme relacionado anteriormente;

P; = peso do indicador na composicéo final do IQSB.

A Secretaria promovera a implantacdo do sistema de controle da qualidade do servico em
um prazo maximo de 180 dias a partir da assinatura do contrato de concessdo. Neste periodo, sera
editado um manual de aplicacdo da metodologia e definidos os valores de referéncia para os
indicadores e 0s pesos a serem considerados na apuracdo do indice de qualidade do sistema.
Para a fixacdo dos métodos e dos pesos, a secretaria ouvira a concessionaria € 0S USUArios e
procedera a consultas a outros 6rgdos gestores que implementaram metodologias similares. A
avaliacdo do servigo concedido sera realizada por meio do célculo dos indicadores de modo
permanente, de acordo com a periodicidade de apuracdo do indicador. Assim, ha indicadores que
poderdo ser mensais, outros semestrais ou anuais.

Ao longo dos primeiros 180 dias de aplicacdo do sistema, admite-se que alguns indicadores
ndo venham a ser calculados, em razdo da adaptacdo dos procedimentos de trabalho internos da
Secretaria e da concessionaria no fornecimento das informacGes. Ap6s a implantacdo definitiva, a
Secretaria elaborara, semestralmente ou anualmente, um relatério de avaliacdo da qualidade,
contendo os resultados da apuracdo dos indicadores, cuja sintese devera ser tornada publica,
mediante os meios de divulgacdo usualmente empregados pelo municipio de Floriandpolis. Tal
relatorio subsidiara uma avaliacdo global do servico prestado e das medidas necessarias para a
manutencdo dos resultados obtidos, se positivo, ou de correcdo das deficiéncias observadas.

Quando algum indicador for insuficiente, a concessiondria sera notificada a apresentar um
plano de acdo para a melhoria da qualidade. Neste plano deveréo estar indicadas as agdes corretivas
dos principais problemas identificados. A qualquer tempo sera dada ciéncia a concessionaria sobre a
apuracdo dos indicadores, permitindo-lhe a sua manifestagdo formal sobre os valores obtidos pela

Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana de Floriandpolis.
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4.7 Municipio de Porto Alegre

A cidade tem uma populacdo aproximada de 1.700.000 habitantes, de acordo com dados do
censo IBGE/2015. Foi entrevistada a coordenadora de Sistemas de Automacdo dos Transportes
Pablicos da Empresa Pablica de Transportes e Circulagcdo S/A (EPTC). Segundo elas, a cidade é
servida por cerca de 1.700 6nibus, com trés consorcios, que dividem 22 empresas operadoras.

Conforme Edital 1/2015 da Prefeitura de Porto Alegre, o sistema de transporte coletivo da
capital possui um controle da qualidade dos servigos de transporte publico por dnibus. Este sistema
tem o0s seguintes objetivos: analisar, por meio de indices desempenho operacionais (IDOs), o grau
de qualidade do servigo prestado, permitindo a orientacdo de acOes operacionais e de planejamento
para superacao das principais deficiéncias observadas; medir o desempenho das concessionarias em
cada periodo; e estimular a melhoria continua dos servigos por parte da concessionaria; e servir de
processo e parametro para a avaliacdo da qualidade do servico e para a gestdo do contrato. Segundo
(NTU, 2008), o desempenho é definido como qualquer fator, quantitativo ou qualitativo, usado para
avaliar um aspecto particular do servico de transporte publico.

Para efeito de medicdo dos IDOs, sdo utilizados os seguintes instrumentos: para o indice de
cumprimento de viagens, o sistema de dnibus monitorado automaticamente; para o indice de quebra
0 registro de quebras; para o indice de reprovacdo da vistoria, o cadastro de vistoria periddica; para
o0 indice de acidentes o registro de ocorréncias; para o indice de autua¢es o registro de autos de
infracdo; e para o indice de reclamacdo de pessoal operacional / indice de reclamacéo de viagens o
registro de reclamacdes dos canais de comunicacdo da Prefeitura de Porto Alegre e érgédo gestor.

O orgdo gestor estabelece metas e objetivos para cada indice de desempenho operacional
(IDO) que compde o sistema de avaliacdo da qualidade do servico de transporte coletivo por 6nibus
de Porto Alegre. Os IDOs sdo medidos e calculados mensalmente. Aqueles que nao forem medidos
pelo 6rgdo gestor no periodo avaliado serdo considerados na avaliagdo como “meta cumprida”, para
todas as concessionarias do sistema. Com a finalidade de manter uma regularidade no servico
prestado, a avaliagdo mensal de cada indice de desempenho operacional sera obtido por meio do

calculo da média movel da medi¢do mensal dos trés ultimos meses, da seguinte forma:

Mml 4+ Mm2 + Mm3
IDO = 3
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Em que:
Mm1 = Medicéo do més 1
Mm2 = Medicao do més 2
Mm3 = Medicao do més 3
O valor do trimestral de cada indice de desempenho operacional (IDOT) serd obtido por

meio da média das trés médias moveis obtidas no trimestre.

IDO1 +IDOZ+ IDO3
IDAT = 3

O valor anual de cada indice de desempenho operacional (IDOA) sera igual a média dos 4

(quatro) altimos indices trimestrais.

IDOT1+ IDOT2+ IDOT3 +1DOT4
IDOA = n

Além dos IDOA’s as concessionarias sdo avaliadas também em relagdo ao desempenho total

anual (VDTA), em que deveréo atingir 90% das metas trimestrais estabelecidas. Portanto, dos sete
indices estabelecidos as concessionarias tém que ter aprovacao de no minimo seis indices. A EPTC
ird apresentar trimestralmente as concessionarias o Relatorio de Avalia¢do Trimestral dos indices de
desempenho operacionais do sistema de transporte publico coletivo por 6nibus de Porto Alegre
(RAT), o qual contera a avaliacdo de cada IDO. No RAT, serdo comparados os IDOT’s, em cada
trimestre com o valor de sua respectiva meta trimestral. Se o IDOT for inferior a sua meta
trimestral, o indice sera reprovado. Para cada indice reprovado a concessionaria devera apresentar
um “Plano de Melhorias”.

O Plano de Melhorias para cada IDO reprovado devera ser entregue num prazo de 7 (sete)
dias Uteis, contados da apresentacdo do RAT com cronograma de execuc¢do / implantacdo. Caso a
EPTC recuse o Plano de Melhorias apresentado, a empresa prestadora de servico devera elaborar
um novo Plano de Melhorias, obedecendo ao prazo de sete dias Uteis. Apds a aprovacao do Plano de
Melhorias pela EPTC, a concessionaria devera executar o plano em questdo. A EPTC realizara um
relatorio de avaliagdo anual dos indices de desempenho operacionais do sistema de transporte
publico por 6nibus de Porto Alegre (RAA) dos IDO’s e 0 VDTA, cujo objetivo é avaliar o
desempenho alcangado pelo conjunto de IDO’s. O RAA seré divulgado para a populagdo.
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No caso de descumprimento do valor total anual (VTDA) no primeiro ano de operacéo,
implicard a aplicacdo da penalidade de adverténcia por escrito por parte da EPTC. Nos anos
seguintes, a concessionaria que descumprir o VTDA tera descontada de sua remuneracao, no ano
seguinte a medicdo, o percentual de até 1,0%, da seguinte forma: de 2 a 3 indices reprovados 0,50%
de desconto; de 4 a 5 indices reprovados 0,75% de desconto; e de 6 a 7 indices reprovados 1,0% de
desconto. Os percentuais incidirdo sobre a receita ajustada de cada concessionaria. Caso ocorram
por mais de trés anos consecutivos ou nove anos alternados o ndo cumprimento do VDTA, podera
ensejar a rescisdo do contrato de concessao, sem gerar quaisquer direitos a indenizacdo. O Quadro 9

sintetiza os procedimentos adotados pelos municipios pesquisados em relacdo ao transporte urbano.



Quadro 9 — Comparativo entre as capitais estudadas

INDICADORES DE
LOCALIDADE 0RGAO DESEMPENHO COMPONENTES APLICABILIDADE OBSERVAGOES
GESTOR | OPERACIONAL DOS
ONIBUS
ICP - ndice de Cumprimento da Programacio
PV - indice de Pontualidade das Viagens PremiagAo com novas
BELO HORIZONTE - MG|  BHTRANS * SIM ICV - indice de Conforto das Viagens linhas de operacéo Néo hé presiséio de punicéo as Concessiondrias
ICM - Indice de Confiabiidade Mecanica & empresa com melhor fndice de | em caso de insufciencia nos indicadores
ISV - indice de Sequranga das Viagens Desempenho Operacional de desempenho operacional além de multa
IR - Indice de Iniagéo Regulamentar
IRU - ndice de ReclamagBes dos Usudrios
0s sindicados de empresas operadoras Ltiizam
RIO DE JANEIRO-RJ | RIO ONIBUS * NAO indicadores préprios como modelos para
aprimorar 0 Senico das empresas
(Grau de VariagAo dos Intenalos nos Pontos Terminais
(Grau de Falhas de Veiculos em Operacéo - Diminuico na remuneragéo das
(Grau de Cumprimento de Viagens empresas operadoras Existe preocupacéo com a questdo
VITORIA - ES CETURB SIM (Grau de Reclamagéo dos Usuérios Sobre os Senicos | - caducidade da Concesséo quando amhiental com o controle de
Pesquisa de Opinido dos Usuérios 0 indice considerado insuficiente emissao de poluentes atmosféricos
(Grau de Ocorréncia de Acidentes de Transito - auditoria técnico-operacional na
(Grau de Reprovagdo de Veic. em Vistorias Programadas| empresa operadora
Controle de Emissdo de Fumaca
- Apresentacdo, pela Concessiondria,
de plano de recuperagéo do
IQF - ndice de Qualidade da Frota fndice considerado Insuficiente
SAO PAULO - SP EMTU ##* SIM 10 - indice de Qualdade da Operacio - Imposicéo de Programa de Existe controle da sadde financeiia
IQE - ndice de Qualidade Econdmico Financeira Recuperagdo Assistida das Concessionarias
IQC - incice de Qualidade da Satisfacdo do Cliente |- premiacéo as Concessionérias de
mehor indice de Qualidade de
Tiansporte
Indce de Cumprimento de Viagens Programadas - Diminuicéo na remuneracéo das
indice de SatisfacAo dos Usuérios empresas operadoras Existe repasse de remuneragéo da
CURITIBA - PR URBS SIM indice de Interrupdo de Viagens -exigéncia de Fomalizacdo de concessionaria por esta ndo alcancar
indice de Liberagéo de Selo de Vistoria providéncias a serem tomadas pela | metas, para o Fundo de Urbanizacdo de Curitiba
Indice de Autuagles empresa operadora
indice de Falhas de Veiculo em Operacéo
indice de Cumprimento das Viagens Programadas - apresentacéo pela Concessiondria | O resultado da apuracéo dos indicadores
FLORIANOPOLIS -SC | SMMU+ SIM Indice de Aprovago da Frota em Vistorias com indicador insufiente, de plano 580 divlgados oficialmente para
indice de |Imegularidade na Atuacio dos Operadores | de agdo para melhoria de qualidade conhecimento pdblico
indice de Reclamagdo de Usuérios
indice de Oconéncia de Acidentes
indice de Cumprimento de Viagem - Diminuico na remuneragéo das
Indice de Quebra empresas operadoras 0 velor do do Inice de Desempenho Operacionl
PORTOALEGRE-RS | EPTC ™ SIM indice de Reprovagdo da Vistoria - Rescisdo contratual por ndo ¢ avaliado por um periodo de tempo que
indice de Acidentes cumprimento do Valor de conduza & homogeneidade da prestacio
Indice de Autuagies Desempenho Total Anual do senico de transporte

indice de Reclamagdo de Pessoal e de Viagem

* Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte SIA

* Empresas de Onibus da Cidade do Rio de Janeiro

* Companhia de Transportes Urhanos da Grande Vitdria

% Empresa Metropoltana de Transportes Urbanos de Sdo Paulo S/A
itk Secrearia Municipal de Mobiidade Urbana

ikt Emnresa Piblica de Transportes e Circulacdo

Fonte: Elaborado pelo autor
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5. BENCHMARK DOS INDICADORES ENTRE AS CAPITAIS

Nesta secdo, apresentam-se as caracteristicas de cada indicador utilizado em cada cidade
pesquisada. Além disso, avalia-se por meio de uma comparacéo, a utilizacdo de cada indicador, de
acordo com os padrdes vigentes, para que melhoras possam ser feitas em relacdo ao modelo que

apresenta ser mais apropriado.

5.1 ICP — Indice de cumprimento da programag&o

5.1.1 Belo Horizonte - MG

Em Belo Horizonte este indice avalia o cumprimento das viagens especificadas no Quadro de
Referéncia Operacional (QRO) para cada més calendario. Sdo consideradas como néo realizadas as
viagens cuja ocorréncia ndo se verifica de um minuto antes da sua programacdo até um minuto

antes da proxima viagem programada. Formula de célculo:

QTE de viagens espacificades no QRO—QTE de vingens nio realizadas

ICP=[ ]xll]l]

QTE de viogens especificadas no QRO
Em que:
QTE de viagens especificadas no QRO: somatdrio das viagens especificadas no QRO vigente no dia
a ser apurado, por sublinha e PC.
QTE de viagens ndo realizadas: somatorio das viagens especificadas no QRO vigente no dia de
apuracdo, por sublinha e PC, que ndo foram realizadas dentro dos critérios de apuracao.

O ICP sera apurado por dia de operacdo. O valor encontrado é reparametrizado numa nota
normalizada a partir das seguintes formulas:
Para ICP = VMInA

(ICP—VMind) x (100 x NMA)
= +
Nota = NMA [ tind) x (100 ]

Para ICP = VMinA

Nota = NMA - |

(VMind—ICP) x ﬁ.-'MA]
VM ind

Sendo:
VMinA: Valor minimo admissivel para ICP: 97,5%
NMA = Nota minima admitida = 60
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A reparametrizacdo do ICP em Nota considera os intervalos apresentados no quadro abaixo:

Quadro 10 — indice de Cumprimento da Programagéo — ICP

indice de Cumprimento da Programacio - ICP
NIVEL | Percentual de cumprimento a NOTAS DE DENOMINACAO DO NiVEL
programacdo de viagens 0a 100

A 99,375 |——| 100,00 90,00 | ———| 100,00 Exceléncia

B 98,750 |—— 99,375 80,00 |——— 90,00 Eficiéncia

C 97,500 |—— 98.750 60,00 |——— 80,00 Admissivel

D 48,750 |—— 97,500 30,00 | —— 60,00 |Admissivel Temporariamente
E 0,000 |—— 48,750 0,00 |—— 30,00 Inadmissivel

Fonte: Cartilha de apresentacdo do IDO — BHTRANS
VMinA =97,5%

5.1.2 Vitoria— ES

Em Vitdria este indicador é chamado de “Grau de cumprimento das viagens”. Sua férmula de
calculo é por meio do quociente da quantidade de viagens realizadas pela quantidade de viagens
programadas. Viagens consideradas realizadas sdo aquelas realizadas no horario programado com
variacao para antecipacdo de até 10% do intervalo médio programado para a hora de execucdo da
viagem. No caso de atraso, consideram-se realizadas as viagens que tenham sido realizadas com
atraso de até 50% do intervalo programado para a hora de execucdo da viagem, limitado a um atraso
de no maximo 15 minutos em relacdo ao horario programado. As demais viagens realizadas fora
destes intervalos serdo consideradas como ndo realizadas.

O resultado final é obtido por meio da composicdo dos resultados por periodo e tipo de dia
segundo os pesos indicados no quadro seguinte.

A unidade é a porcentagem. A fonte de informacdo deste indicador é o processamento dos
dados, por meio do processo de controle operacional, pelo Sistema de Monitoramento Operacional.
Para a andlise, sdo considerados pesos distintos por faixa horaria e tipo de dia. A periodicidade de

apuracdo desse indicador € mensal
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Quadro 11 — Dados por turno para Vitoria

Pico Entre Pico| Pico Entre Pico Pico Noite
Manha Manha | Almoco Tarde Tarde
1,0 08 | 09 08 | 10 1,0
Dias Uteis Sabados Domingos e feriados
1,0 1,1 1,2

Fonte: Sistema de controle da qualidade do servico — TRANSCOL/ES

5.1.3 Séo Paulo - SP

Em S&o Paulo ndo existe um indicador especifico que avalie o cumprimento da programagé&o.
O indice de qualidade da operacdo (1QO) destina-se a avaliar o desempenho dos servigos prestados
no que tange aos aspectos operacionais, isto €, nos diversos aspectos que compdem a operacdo dos
servicos. Dessa forma, este indice incorpora os aspectos de pontualidade, cumprimento da
programacao, nimero de infragdes e interrupgdes nas viagens por quebras mecanicas.

Para o célculo do IQO, consideram-se as infracbes cometidas nos seguintes grupos: (i)
Operacdo das linhas, ou seja, aquelas que se relacionam aos aspectos operacionais dos Servi¢os
prestados, geralmente ligadas ao cumprimento da programacao, pontualidade; e (ii) Veiculos em
operacdo, ou seja, infracBes que se relacionam as falhas observadas nos veiculos durante a
prestacdo dos servicos, geralmente ligadas as condi¢cBes mecanicas observadas em operacdo e
procedimentos obrigatorios, como leiaute out dos veiculos.

Embora tanto os trabalhos de fiscalizacdo quanto a imposicdo de autos de infragdo sejam
feitos por linha ou por servico, para o céalculo do 1QO sera considerado o conjunto dos servicos ou
linhas fiscalizadas operadas pela concessionaria.

Para o célculo do IQO as infracbes cometidas pela concessionaria e verificadas pela
fiscalizacdo, serdo classificadas, segundo sua gravidade, em: (i) Infracdes leves; (ii) Infracbes
médias (iii) InfracBes graves; e (iv) Infragdes gravissimas. O critério empregado para essa
classificacdo baseia-se nas faixas de valor das multas estipuladas em Obriga¢des Reajustaveis do
Tesouro Nacional (ORTNS) pelo Decreto Estadual 24.675/86. O quadro a seguir indica a correlagao

entre os valores de multa e a classificacdo de gravidade adotada no célculo do 1QO.
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Quadro 12 — Dados para S&o Paulo

FAIXAS DE VALORES
DE MULTAS (ORTNS) |CLASSIFICACAO
DECRETO 24.675
2 Leve
5 Média
10 Grave
20 Gravissima

Fonte: Cartilha do 1QT — EMTU/SP

Assim como a classificacdo das infracGes é dividida entre infragdes cometidas na operacdo das
linhas e infracBes observadas nos veiculos em operacdo, o célculo do indice de Qualidade de

Operacdo (1QO) é desmembrado nos mesmos componentes, resultando duas formulas a saber:

IQOL — Subindice relativo as infracdes verificadas na operacao das linhas, cuja formula é:
IQOL =10 — [(5,0.6GL+ 3,5.GL+ 1,5.LL) /LFI]

Em que:

IQOL = Sub indice de Qualidade da Operacdo relativo a operacdo das linhas

GGL = quantidade de falhas gravissimas constatadas no conjunto das linhas fiscalizadas

GL = quantidade de falhas graves constatadas no conjunto das linhas fiscalizadas

LL = quantidade de falhas leves constatadas no conjunto das linhas fiscalizadas

LFI = quantidade de linhas fiscalizadas

OBS: Em funcéo da vinculacéo do critério de classificacdo das infracbes as faixas de valores de
multas determinadas em ORTNs pelo Decreto 24.675/86, no calculo do IQOL néo sera empregada a

classificacdo falha média” para a operacgao das linhas.

IQOF — Subindice relativo as infragOes verificadas nos veiculos em operagéo, cuja formula é:
IQOF = 10— [(60.GGF +2,5.MF + 1,5.LF)/VFI]

Em que:
IQOF = Sub indice de Qualidade da Operacdo relativo aos veiculos em operagao
GGF = quantidade de falhas gravissimas constatadas na frota

MF = quantidade de falhas médias constatadas na frota
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LF = quantidade de falhas leves constatadas na frota

P4 =peso 4 =6,0
P5=peso5=25
P6 =peso6=15

OBS: Em funcéo da vinculacéo do critério de classificacdo das infracOes as faixas de valores de
multas determinadas em ORTNs pelo Decreto 24.675/86, no célculo do IQOF néo serd empregada a
classificacdo “falha grave” para a operacdo das linhas. O calculo do indice de Qualidade da

Operacdo (1QQO) resultara da férmula:

1Q0 = (IQOL.0,5+ IQOF.0,5) — NPR/NR

Em que:

IQO = indice da qualidade da operacao (IQO) da concessionaria

IQOL = indice parcial de qualidade da operagao relativo & operagdo da linha

IQOF = indice parcial de qualidade da operac&o relativo aos veiculos em operagio

NR = Numero de reclamacdes recebidas pela ouvidoria e pelos demais canais de comunicacdo da
EMTU/SP durante o periodo a que se refere o IQO em apuragdo. Somente serdo consideradas para
efeito de calculo as reclamacBes que por sua natureza, gravidade ou contumécia motivem, a critério
da EMTU, fiscalizacBes especificas.

NRP = Numero de reclamacdes procedentes as reclamagfes computadas em NR e, adicionalmente,
cujos objetos tenham sido confirmados pela fiscalizagéo.

OBS: Entende-se como periodo a que se refere o IQO em apuracdo o intervalo de tempo que define
o ciclo de medicdo do indice. Como a periodicidade adotada é anual, as reclamacgdes computadas

serdo aquelas recebidas no decorrer do ano calendario considerado.

5.1.4 Curitiba — PR

Em Curitiba este indicador é definido como indice de cumprimento de viagens nas faixas
horérias programadas. A metodologia de célculo para avaliacdo do indice serd o comparativo de
cumprimento mensal de viagens programadas e realizadas em dias Uteis para cada hora de operagéo
nos periodos de pico e entre pico, considerando as seguintes faixas horarias: 05h30min as 08h30min

como pico 1 e de 17h as 20h como pico 3, sendo os entre picos de 08h30min as 17h e de 20h as
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00h. Para sabados, domingos e feriados serdo considerados periodo integral por categoria de
Servigo.

Por meio do sistema informatizado, sdo obtidos os nimeros de viagens nao realizadas em
cada hora de operacdo, com uma tolerancia de atraso de 5 (cinco) minutos para saida do ponto de
regulagem. A partir dos levantamentos amostrais realizados por meio dos relatorios de fiscalizacéo
do transporte coletivo, foram definidas as seguintes metas por categoria de servigo, para
cumprimento mensal das viagens programadas, metas em percentual do cumprimento de viagens na

hora programada em cada faixa horéaria para dias Uteis:

Tabela 2 — Dados para Curitiba

Metas Metas Metas Metas Metas Metas
Categoria Pico 1 Atingidas Pico 2 Atingidas Entre Atingidas
S-Sim/N-N3o S-Sim/N-N3o| Picos |S-Sim/N-N3o

Expresso 95% 90% 97%
Linha Direta 90% 85% 90%
Troncal 95% 90% 95%
Interbairros 90% 85% 90%
Alimentador| 95% 95% 97%
Convencional] 95% 90% 95%
Circular 90% 85% 95%

Fonte: Procedimentos para definicéo dos indicadores de qualidade — URBS

Total dos dias Uteis no més — 21 metas. Metas em percentual do cumprimento de viagens na

hora programada em cada faixa horaria para sdbados, domingos e feriados:

Tabela 3 — Meta de cumprimento de viagens em Curitiba

Categoria Metas Metas Atingidas
Periodo Intergral | S-Sim/N-N&o

Expresso 95%
Linha Direta 95%
Troncal 95%
Interbairros 95%
Alimentador 95%
Convencional 95%
Circular 95%

Fonte: Procedimentos para definicdo dos indicadores de qualidade — URBS
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Total de sabados, domingos e feriados — 7 metas. Durante 0 més, o ndo cumprimento de 4
(quatro) metas em qualquer um dos 28 Itens acima indicados implicara a obrigac&o de repasse para
0 Fundo de urbanizacdo de Curitiba (FUC) 0,6% da remuneracdo da contratada. Para cada indice
ndo atendido a contratada devera formalizar as providéncias a serem encaminhadas. Anualmente,
sera aferido este indicador, com a finalidade de verificar se ele esta dentro do patamar estabelecido
como condi¢des minimas de qualidade exigida.

5.1.5 Florianopolis - SC

Em Floriandpolis este indicador é definido como indice de cumprimento das viagens
programadas. E calculado pelo quociente da quantidade de viagens realizadas pela quantidade de
viagens programadas, sendo que as viagens programadas correspondem a no minimo as viagens
programadas nos quadros de horérios. A fonte é o processamento de dados obtidos nos controles do

sistema de bilhetagem eletronica.

5.1.6 Porto Alegre — RS

Em Porto Alegre este indicador é chamado de indice de cumprimento de viagem (ICV). Sua
base de célculo é o total de viagens realizadas conforme os critérios de largada e passagem em
antenas sem atrasos, dividido pelo total de viagens previstas no quadro de horério. Este calculo ird
gerar o ICV de cada linha.

Para a execucdo desse indicador, observam-se 0s seguintes critérios de cumprimento de
viagem: (i) antenas com problemas e transponders com problemas séo desativados no sistema da
Empresa Publica de Transportes e Circulagcdo (EPTC), ou seja, este veiculo é contabilizado como
viagem realizada (o mesmo critério é utilizado para antenas com problemas). (ii) para fechamento
mensal, sdo consideradas também as anormalidades no Sistema de Monitoramento (SOMA), logo,
este periodo serd expurgado; (iii) as piores linhas entram no célculo do ICV e os consércios séo
alertados para corrigirem o problema; (iv) serdo consideradas viagens realizadas aquelas em
condi¢bes anormais que sofreram atrasos em funcdo de contingéncias mediante solicitagdo do
consorcio e confirmacdo da equipe responsavel da EPTC; e (v) para ser considerada realizada, a

viagem deve atender a todos os critérios de largada e passagem por antenas.
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5.1.7 Conclusoes preliminares

O indicador de cumprimento da programacdo esta vinculado a qualidade na execucdo do
servico de transporte publico no aspecto de pontualidade no cumprimento do quadro de horério.
Quando ocorrem contingéncias que impedem a prestacdo regular do servico, elas devem ser
estudadas, para avaliar suas causas. Se a causa € de responsabilidade da empresa operadora, como
falta de empregados, defeito mecanico ou preparo inadequado dos seus operadores, a penalidade
deve ser prevista no regulamento. J4 as contingéncias externas, como acidentes, temporais e
inundacdes, ndo devem ser consideradas no célculo desse indicador.

Os principais conceitos de qualidade dos servigcos de transporte encontrados na literatura
técnica referem-se a forma de percepcdo dos usuarios quanto a prestacdo de tais servicos. Tal
percepcdo pode variar em funcdo de varios aspectos, como, sociais, culturais, marketing e
econdmicos. Neste aspecto, o indicador de cumprimento da programacdo mais adequado na viséo
deste autor seria aquele aplicado na cidade de Curitiba, haja vista que possui componentes de
medicdo eletrdnicos como nas demais cidades e metas claras e objetivas a serem alcancadas por
cada tipo de prestacdo de servico (troncais, alimentadoras, interbairros, etc). Além disso, o contrato
de concessdo ja vincula que o ndo cumprimento de quatro metas em qualquer dos 28 ltens
implicara a obrigacdo de repasse para o FUC (Fundo de urbanizacdo de Curitiba) de 0,6% da

remuneracdo da contratada.

5.2 ICV - Indice de Conforto das viagens

5.2.1 Belo Horizonte — MG

Em Belo Horizonte este indice avalia o conforto das viagens de acordo com as especificacoes
do contrato de concessdo em que se admite 0 maximo de 5 passageiros em pé por metro quadrado

no pico e 3 passageiros nas mesmas condi¢6es no fora pico. A formula de célculo é a seguinte:

icV = QTE total faixas operadas — QTE faixas com ocupacio superior a m

ax
100
QTE total defaixas operadas ]x
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Em que:

QTE total de faixas operadas: somatorio das subfaixas operadas por sub linha/PC conforme critério
previsto no regulamento dos servigos.

QTE faixas com ocupacdo superior a maxima: somatério das subfaixas operadas por sublinha/PC
cujo IOPC — indice de Ocupacdo de passageiros no trecho critico, representado pela relagéo
demanda/capacidade no trecho critico da linha, seja superior a 1.

O ICV sera apurado por dia de operacdo. O valor encontrado € reparametrizado numa nota

normalizada a partir das seguintes férmulas:

Para ICV = VMind

(ICV — VMinA) x (100 — NMA)
(100 — VMinA)

NOTA=NMA+

Para ICV = VMinA
(VMind — ICV) x NMA
FMind

NOTA =

Em que:
VMinA: Valor minimo admissivel: 92%
NMA: Nota Minima Admitida = 60

A reparametrizacdo do ICV em Nota considera os intervalos apresentados no quadro abaixo:

Quadro 13 - indice de Conforto da Viagem

indice de Conforto da Viagem - ICV
NIVEL| Percentual de viagens realizadas dentro NOTAS DE DENOMINACAO DO NiVEL
do nivel de conforto estabelecido 0a 100

A 98,000 |———| 100,00 90,00 | ———| 100,00 Exceléncia

B 96,000 |——— 98,000 80,00 |—— 90,00 Eficiéncia

C 92,000 |—— 96,000 60,00 |——— 80,00 Admissivel

D 46,000 |——— 92,000 30,00 |—— 60,00 |Admissivel Temporariamente
E 0,000 |—— 46,000 0,00 |——— 30,00 Inadmissivel

Fonte: Cartilha de apresentacdo do IDO - BHTRANS
VMIinA =92,0%
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5.2.2 Vitoria— ES

Em Vitoria ndo tem este indicador.

5.2.3 Sdo Paulo — SP

Em S&o Paulo ndo tem este indicador especifico. O unico indicador de conforto relatado pela
EMTU/SP corresponde a falhas relativas aos equipamentos de conforto dos 6nibus, relativas ao

grupo 4 — conforto constatado durante a inspe¢do veicular.

5.2.4 Curitiba— PR

Em Curitiba ndo tem este indicador.

5.2.5 Florianopolis — SC

Em Floriandpolis ndo tem este indicador.

5.2.6 Porto Alegre — RS

Em Porto Alegre ndo tem este indicador.

5.2.7 Conclusoes preliminares

Somente o municipio de Belo Horizonte apresentou um indicador para a medicdo do conforto
dos usuarios do transporte coletivo por 6nibus quanto ao aspecto de nivel de servi¢co ou lotacdo
instantanea. Ainda assim, sua medicdo é precéria, haja vista que ndo é utilizado um equipamento
eletrbnico para medir instantaneamente a quantidade de usuarios no interior dos Onibus. Essa
medicéo e feita hoje por meio de uma tabela, em que o fiscal faz a correspondéncia da ocupacéo do
onibus com figuras preestabelecidas, no intuito de definir qual € o nivel de servico naquele

momento.
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Nos casos em que a programacdo operacional dos servicos como quadro de horérios,
Itinerérios e pontos de parada ficam sob responsabilidade Porém, se este modelo operar em regime
de tarifa Unica e de remuneracdo sem camara de compensacédo tarifaria, as empresas operadoras
tendem a apresentar maior resisténcia no atendimento aos niveis de servico em regides com linhas
deficitarias.

A BHTRANS tem dificuldade de medir de forma exata a ocupacdo dos onibus da frota, uma
vez que, além de o servigo contar com a subjetividade do fiscal ao relacionar a ocupacgéo dos dnibus
com a tabela de ocupacdo fornecida como parametro, o proprio sistema BRT nao dispde de roletas
em algumas linhas de ligagdo direta entre as estacdes e 0 centro da cidade. Mesmo nas linhas
troncais que possuem roletas ocorre o embarque/desembarque em nivel pela porta traseira nas

estacOes de transferéncia.



87

FORMULARIO DE FISCALIZA(}AO DO NiVEL DE CONFORTO - VEICULOS ARTICULADOS BHQ
N° Linha: |Nome da Linha: Consorcio:
Local: Sentido: ( )C/B ( )B/C ( )Horario( )Anti-horario
Data: | Agente: | Mat.: Agente: Mat.:
Referéncia: Coleta: I 10 | 28 | 3 42 Autuacédo
N°do s - — " .
veiciilo Horario Cod. Ocupacao — I —_ —_-— p— — —
’/{ | - - = D = D] * D] = D i
gt . i
A Gl et I=1g @i
Todos os passageiros assentados.
o _ 3 e — — . s .
. - 1 NG = = p
SN T T]e sl s o | |1 2 so| Tla da 1
— . . |4
B g |Vl el el f@l-
©
= . . . . 5
5 Maximo de um passageiro em pé por vao de janela.
< (Taxa de ocupagao menor que 1 passlmz)
B =T I =T ) RAA
5|7 de ik f; :m 7 jm "
Z | F¥ L - . I
C o VNl i T i) f@l- =1
T e e -
©
2
3: 2 passageiros visualizados por vao de janelas e 3 através das portas.
(Taxa de ocupacio de até 3 pass./m?)
o — 3 s - R '
ﬁ " ] | mm— l G T T2 7
|77 W ?ﬁm fid m:i |
o | 6% :
D KR Il 19 - ~1
i
S
=] De 3 a 4 passageiros por vao de janelas, de 4 a 5 através das portas.
= (Taxa de ocupagéo de até 5 pass./m?)
s o A T RRL
g | /i ﬁmﬁﬁ il uﬁﬁ |
E g ‘--:Q:.. bl .:@t P
=
<
5 ou mais passageiros visualizados por vao de janelas e 6 ou mais através das
portas. (Taxa de ocupacgao superior a 5§ pass.lmz)
Faixa Horaria Regulamento de Servigo do Transporte Publico por Onibus
OIA UTIL(OU SABADO (S70) Decreto 13.384 - 12 de Novembro de 2008
24:0003 59| Not
04000459 FDV@EI;?SO g%g F,;:Tllir::ou Amparo Legal: Anexo | Art.:10 a 17. Enquadramento Cod. 26003.
?EE%% §§ FOE-CSICO Eﬁggg FDIF;ISI:D Viagem com ocupagéo acima da permitida para o periodo de operagéo.
19002359 Forapice| [ DOMINGO (@OM) ]| Faixa Hordria: Anexo Iil Art: 3.1.5 Periodos de Pico.
;:z:ggz:]::zf;: Taxa de Ocupacdo Maxima de pass/m? em pé: Anexo Ill Art.: 3.1.7.
Pico Fora Pico Noturno
5 3 0

Figura 6 — Formulério de fiscalizagdo BH Trans
Fonte: Formulario de fiscalizagdo da GGBRT - BHTRANS
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5.3 ISV — Indice de seguranca nas viagens

5.3.1 Belo Horizonte — MG

Em Belo Horizonte este indice avalia o nivel de seguranca das viagens ofertadas pelo servico,
medindo a quantidade de ocorréncias de eventos inseguros a cada 10.000 viagens realizadas. Os

eventos inseguros computados na apuracao desse indicador sdo os apresentados no quadro abaixo:

Quadro 14 — Apuracdo IDO

Lista de eventos que caracterizam eventos inseguros na apuragao do IDO
Cadigo Descrigao Cadigo Descricao
27  |utros acidentes de percurs 67 Assalto sem interrupgao
36 Atropelamento 70 Colisdao com vitima
37 Assalto com interrupgao 71 Colisdo sem interrupgao
38 Colisdo com interrupgao 80 Depredacao

Fonte: Cadastro do SBE - BHTRANS

A férmula de calculo € a seguinte:

QTE de viagens Realizadas com Ocorréncia de Eventos Insegurao

ISV = [ S] x 10.000

QTE de viagens realizadas
Em que:

QTE de Viagens Realizadas com Ocorréncia de Eventos Inseguros: somatério das viagens
realizadas por sublinha/PC que apresentaram registros de interrupcdo atribuidos a eventos de
seguranca no Sistema de Bilhetagem Eletrénico (SBE).

QTE de Viagens Realizadas: somatério das viagens realizadas no dia a ser apurado, por sublinha e
PC, inclusive as viagens interrompidas.

O ISV sera apurado por dia de operacdo. O valor encontrado é reparametrizado numa nota
normalizada, a partir das seguintes formulas:

Para ISV = VMaxA

Nota = NMA + [

(VMaxAd — I5V) x(100 —NMA }]
VMaxad

Para ISV = VMaxA

Nota = [

(6 xVMaxA—I5V) x A-'MA]
S xVMaxd



Em que:

Vaélido para o intervalo VMaxA < ISV = 6 VMaxA
Se ISV = 6 VMaxA, entdo Nota = 0 (Zero)

VMaxA: Valor maximo admissivel: 4 eventos inseguros para cada 10mil viagens
NMA = Nota minima admitida = 60
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Niveis de referéncia para o ISV. A reparametrizacdo do ISV em Nota considera os intervalos
apresentados no Quadro 15 abaixo:

Quadro 15 — Apuracao ISV

indice de Seguranga das Viagens - ISV
NIVEL |Quantidade de eventos inseguros NOTAS DE DENOMINAGAO DO NiVEL
a cada 10.000 viagens 0a 100
A 1,000 |——| 0,000 90,00 | ——| 100,00 Exceléncia
B 2,000 |—— 1,000 80,00 |—— 90,00 Eficiéncia
C 4,000 |—— 2,000 60,00 | —— 80,00 Admissivel
D 14,000 |-—-— 4,000 30,00 |—— 60,00 |Admissivel Temporariamente
E 24,000 |——— 14,000 0,00 |——— 30,00 Inadmissivel

Fonte: Cartilha de apresentagdo do IDO - BHTRANS
VMaxA = 4 eventos inseguros a cada 10.000 viagens

5.3.2 Vitoria— ES

Em Vitoria este indicador é identificado como “Grau de ocorréncia de acidentes de transito”.
Seu calculo e por meio do guociente da quantidade de acidentes e/ou incidentes com ou sem vitimas
que tenham sido, comprovadamente, causados pelo concessionario ou pelo estado do veiculo, pela
frota operacional no periodo, assim entendida a quantidade maxima de veiculos em operacdo em
cada um dos dias do periodo considerado. A unidade é acidentes/frota. A fonte sdo os boletins de
ocorréncia e a periodicidade é mensal.

5.3.3 Sdo Paulo — SP

Em Séo Paulo ndo existe um indicador especifico para eventos inseguros.
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5.3.4 Curitiba— PR

Em Curitiba ndo existe um indicador especifico para eventos inseguros.

5.3.5 Florianopolis — SC

Em Floriandpolis este indicador é identificado como “indice de ocorréncia de
acidentes/incidentes de transito”. Seu calculo é por meio do quociente da quantidade de acidentes
e/ou incidentes como ou sem vitimas que tenham sido, comprovadamente, causados pelo motorista
ou por condi¢cdes mecanicas de veiculos, pela frota operacional no periodo, considerada como a
quantidade maxima de veiculos em operagdo em cada um dos dias do periodo analisado.

A metodologia para este indicador segue a seguinte sequencia: (i) serdo analisados 0s
registros de ocorréncias, totalizando os acidentes/incidentes que foram comprovadamente causados
pelo motorista ou pelo estado do veiculo; (ii) seré calculado o total de veiculos que operam no més;
(iii) e o grau de ocorréncia de acidentes de transito serd a quantidade de acidentes/incidentes pela
frota operada. A unidade é acidentes/veiculos. A fonte de informacdes sdo os boletins de

ocorréncia.

5.3.6 Porto Alegre — RS

Em Porto Alegre este indicador é definido como “indice de acidentes de transito”. Seu
calculo é por meio do quociente da quantidade de acidentes registrados pelo 6rgdo gestor e o total

da frota operante do consorcio.

Total de acidentes registrados pelo 6rgio gestor

Indice de acidentes = —
Frota operante do consorcio x 12 meses
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Tabela 4 — Valores de Referéncia Porto Alegre

Ano Total de Frota Operante | indice de Acidentes
Acidentes do Sistema do Sistema
2007 1.160 1.403 7%
2008 1.347 1.414 8%
2009 1.283 1.433 7%
2010 1.556 1.485 9%
2011 1.265 1.493 7%
Média 1.322 1.446 8%
Desvio Padrao 1%

Fonte: Transporte em NUmero — 2012 — GPOT - EPTC

O indice de partida para este indicador € 8% por concessionaria. A meta no contrato de
concessao é reduzir o indice em 0,05% ao trimestre. A medicdo sera mensal e o0 objetivo € alcancar

5% de indice de acidentes de transito. A avaliacdo sera trimestral e anual.
5.3.7 Conclusoes preliminares

No entendimento desse autor, o indice de seguranca de viagens estd mais completo no
municipio de Belo Horizonte, haja vista que nos demais municipios ndo ha descricdo de quais sdo
os incidentes, fazendo referéncia apenas aos acidentes em que os funcionarios da concessionaria sdo
os responsaveis pelo ocorrido. Em Belo Horizonte, além dos acidentes, sdo considerados os eventos

inseguros em que o funcionario da concessionaria ndo tem responsabilidade como os assaltos.

5.4 Controle de emissdo de fumaca

5.4.1 Belo Horizonte — MG

Em Belo Horizonte ndo existe este indicador.

5.4.2 Vitoria— ES

Em Vitoria este indicador tem exatamente a denominacdo de “indicador de controle de

Emissdo de Fumaca”. Sua pontuacdo sera obtida pela soma dos produtos das quantidades de
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veiculos enquadrados em cada padrdo de nivel de emissdo de fumaca, N3, N4, N5, pelos
respectivos pesos (N3 = 1; N4 = 2; N5 = 3). O resultado divide-se pela frota inspecionada (Fi) Este
resultado € multiplicado por 25, e subtraido do total maximo de pontos possiveis para este
parametro. A unidade ¢ uma nota global. A fonte de informacBes sdo as vistorias programadas.

Abrangéncia de todos os veiculos da frota com periodicidade semestral.

5.4.3 Sdo Paulo — SP

Em Sao Paulo ndo existe este indicador.

5.4.4 Curitiba — PR

Em Curitiba ndo existe este indicador.

5.4.5 Florianopolis — SC

Em Florian6polis ndo existe este indicador.

5.4.6 Porto Alegre — RS

Em Porto Alegre n&o existe este indicador.

5.4.7 Conclusao Preliminar

Este indicador ndo foi comparado a outros, pois entre 0s municipios pesquisados apenas
Vitoria/ES o apresentou. Porém, a andlise feita € que nos dias atuais, em que ha uma grande
preocupacdo com o meio ambiente e com o efeito estufa, cujo principal causa é a emissdo do
monoxido de carbono, é aconselhavel que outros municipios venham a utilizar indicadores com a

finalidade de diminuir a emiss@o desses gases.
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5.5 ICM - Indice de confiabilidade mecanica

5.5.1 Belo Horizonte — MG

Em Belo Horizonte este indice demonstra a confiabilidade na regularidade dos servicos,
medindo a quantidade de ocorréncias de interrupgdes de viagens atribuidas a falhas mecénicas ou
elétricas nos veiculos. As falhas computadas na apuracdo deste indicador sdo apresentadas no

quadro abaixo:

Quadro 16 — Lista de falhas computadas

Lista de eventos que caracterizam falhas mecanicas ou elétricas no IDO

Cadigo Descrigdao Cadigo Descrigao

28 Defeito de roleta 73 Entrada de ar

29 Pneu furado 74 Embreagem

30 Porta 75 Freio

31 Outros problemas mecanicos 76 Motor

32 Problema elétrico 77 Roda

72 Defeito freio de porta

Fonte: Cadastro do SBE - BHTRANS
A formula para apuracéo do ICM é:

QTE de interrupcies por falha mecinica
ICM = [ . x 100.000
QTE de km produtives

Em que:
QTE de Interrupcdes por falha mecanica: somatério das viagens realizadas por sublinha/PC que
apresentaram registros de interrupcéo por falha mecénica no SBE.
QTE de km produtivos: somatdrio da quilometragem realizada nas viagens, por sublinha e PC, ndo
computados os deslocamentos garagem/PC/garagem.

A reparametrizacdo junto coma a apuracao do ICM é feita diariamente. O valor encontrado €
reparametrizado, a partir das seguintes formulas:

Para ICM = VMaxA

Nota = NMA + [-:Lwam —ICM) x -:mu—:ma}]

VMaxd

Para ICM = VMaxA

Nota = [

(6xVMaxd — ICM) x ,\-'MA]
S xVMaxd

Vaélido para o intervalo VMaxA < ICM = 6 VMaxA
Se ICM = 6 VMaxA, entdo Nota = 0 (zero)
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Em que:
VMaxA: Valor Madximo Admissivel: 4 quebras para cada 100 mil Km
NMA = Nota minima admitida = 60
A reparametrizacdo do ICM em NOTA considera os intervalos apresentados no quadro a
sequir:

Quadro 17 — Intervalos de Reparametrizagdo do ICM

indice de Confiabilidade Mecanica- ICM
NIVEL Quantidade de viagens NOTAS DE DENOMINAGAO DO NIVEL
interrompidas a cada 100.000 Km 0a 100
A 1,000 |——| 0,000 90,00 |———| 100,00 Exceléncia
B 2,000 |—— 1,000 80,00 |—— 90,00 Eficiéncia
C 4,000 |—— 2,000 60,00 | —— 80,00 Admissivel
D 14,000 |—— 4,000 30,00 |—— 60,00 |Admissivel Temporariamente
E 24,000 |—— 14,000 0,00 |—— 30,00 Inadmissivel

Fonte: Cartilha de apresentagdo do IDO - BHTRANS
VMaxA = 4 quebras a cada 100.000 Km

5.5.2 Vitoria— ES

Em Vitdria este indice € definido como “Grau de reprovacdo de veiculos em vistorias
programadas pelo Poder Concedente”. O célculo é feito por meio do quociente da quantidade de
veiculos lacrados na vistoria pelo total de veiculos vistoriados. A unidade de medicdo sdo
notificagdes/veiculos. A fonte de informacdo é por meio dos relatérios das vistorias programadas.
A abrangéncia sdo todos os veiculos da frota e a periodicidade de medicdo desse indicador €

mensal.

5.5.3 Sdo Paulo — SP

Em S&o Paulo este indicador é definido como Indice de Qualidade da Frota (IQF), o qual se
destina a avaliar as condi¢des da frota cadastrada pela concessionaria para a operacao dos servicos.
Os dados considerados para o calculo do 1QF decorrem do sistema de inspec@es veiculares adotado
pela EMTU, que verifica o estado de conservagao e manutencdo dos veiculos da concessionaria. As

falhas constatadas nas inspec¢des sdo computadas e empregadas na apuragédo do indice.
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Os Itens de inspecao dividem-se em seis grupos, a saber: (a) Seguranca; (b) Manutencao; (c)
Equipamentos Obrigatdrios; (d) Conforto; (e) Conservacdo; e (f) Falhas complementares em
veiculos especiais. As falhas do grupo (f) referem-se a Itens apenas em servicos especiais, cujos
veiculos devam dispor de equipamentos ndo necessarios no servico regular, por exemplo, ar-
condicionado, bancos reclindveis, sanitario, musica ambiente, luzes de leitura. Para efeito de
pontuacao, as falhas deste grupo serdo incluidas nas falhas do Grupo (d) Conforto.

As falhas constatadas nos veiculos poderdo ser reparadas pela concessionaria, desde que o
reparo solucione a falha e seja executado dentro do periodo de inspecdo na garagem. As inspec¢des
serdo realizadas nas garagens das concessionarias, de acordo com agendamento prévio a critério da
EMTU/SP, compreendendo todos os veiculos cadastrados para os servigos concedidos.

A pontuacdo em cada grupo é ponderada segundo a tabela a seguir:

Tabela 5 — Pesos de cada grupo para ponderacdo

GRUPO TIPO DE FALHA PESO
1 Seguranca 4
2 Manutencao 2
3 Equipamentos Obrigatdrios 2
4 Conforto 1
5 Conservacgao 1
6 Veiculos Especiais 1

Fonte: Cartilha do 1IQT — EMTU/SP

Para obter-se o indice de Qualidade da Frota (IQF) sera aplicada a formula:

IQF = {10— [(

4FSE+2 FMA+2 FEQ+FCF+FCS+FVE (2,0 — 5 VI
v T o VP

Onde:

IQF = indice de Qualidade da frota da Concessionaria

FSE = Quantidade de falhas relativas ao Grupo 1 (Seguranga) constatadas durante a inspegéao.

FMA = Quantidade de falhas relativas ao Grupo 2 (Manutenc¢édo) constatadas durante a inspecao.
FEQ = Quantidade de falhas relativas ao Grupo 3 (Equipamentos Obrigatdrios) constatadas durante
a inspecéo.

FCF = Quantidade de falhas relativas ao Grupo 4 (Conforto) constatadas durante a inspecao.

FCS = Quantidade de falhas relativas ao Grupo 5 (Conservagéo) constatadas durante a inspecao.
FVE = Quantidade de falhas relativas ao Grupo 6 (Veiculos Especiais) constatadas durante a

inspecéo.
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VI = Frota inspecionada, considerando-se 0s veiculos encontrados na garagem da empresa e
somente aqueles devidamente registrados no cadastro da EMTU/SP.

VP = Quantidade de veiculos constantes da frota cadastrada, programados e agendados para
inspecdo e comunicados a Concessionaria.

FS = Total de irregularidades (falhas) sanadas — refere-se aos reparos feitos durante a inspecao.

FC = Total de irregularidades (falhas) constatadas durante a inspe¢do na garagem.

5.5.4 Curitiba— PR

Em Curitiba este indicador é definido como “indice de Interrupcéo de viagens por falhas de
veiculos em operacdo”. Como indice este indicador utilizard como parametro o percentual maximo
do nimero médio mensal referente & somatdria dos motivos de supressdo de horario previsto pela
URBS, devido a problemas no veiculo verificados pela fiscaliza¢do (o relatério mensal da unidade
de controle de infragdes emitido pela area de fiscalizacdo do transporte coletivo fornece o nimero
de viagens ndo executadas conforme o horario programado). Este nimero é confrontado com o total
da frota operante no més de referéncia (Relatério da unidade de estudos e controle da area de
operacdo do transporte coletivo).

Os cddigos de supressdo estabelecidos para este indicador sdo: 80 — Direcdo, 81 —
Transmissdo, 82 — Suspensao, 83 — freio, 84 — Sistemas elétricos, 85 — Alimentacdo, 86 — Motor, 87
— Instrumentos de painel, 88 — Pneu, 89 — Carroceria (rampa, portas entre outras), 90 — Sistema de
ar, 91 — Catracas e 92 — Limpeza. Em 2009, o total de falhas de veiculos foi de 3.369 em nove
meses. A média mensal de falhas de veiculos foi de 373,33. O total da frota operante foi de 1399. O
indicador calculado no ano de 2009 foi de 26,75%.

Durante o més, 0 ndo cumprimento da meta implicara a obrigagéo de repasse para o Fundo de
urbanizacdo de Curitiba 0,6% da remuneragdo da contratada. Fica estabelecido como meta de
melhoria a reducdo de 10% do indicador calculado, fixando para o primeiro ano de operagéo o
indicador de 24% para este indice.

Além disso existe um indicador sobre a frota, definido como indice de liberacdo de selo de
vistoria. Para seu calculo, é utilizado como pardmetro o percentual maximo do nimero medio
mensal de veiculos vistoriados, confrontado com média mensal de veiculos reprovados.

O numero de veiculos vistoriados foi de 5.277 (em 9 meses de 2009). A média mensal de

veiculos vistoriados foi de 686,33. O numero de veiculos reprovados foi de 590 (em 9 meses de
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2009). Logo, a média mensal de veiculos reprovados foi de 65,55. Portanto, o indicador mensal foi
de 11,18%. Durante 0 més o ndo cumprimento da meta implicard a obrigacdo de repasse para 0
Fundo de urbanizacdo de Curitiba 0,6% da remuneracdo da contratada. Fica estabelecido como
meta de melhoria, a reducdo de 10% do indicador calculado, fixando para o primeiro ano de

operacdo o indicador de 10,06% para este indice.

5.5.5 Florianopolis — SC

Em Florianopolis este indicador € definido como “indice de falhas de veiculos em operacao”.
Seu célculo é feito por meio do quociente da quantidade de quebras de veiculos na via publica pela
frota empenhada no periodo medido, assim calculado como a média da frota utilizada. A
metodologia para o calculo deste indicador € por meio da apropriacdo mensal da quantidade de
veiculos utilizados na operagdo, independentemente do horério, calculando-se a média da frota por
dia. A quantidade de paralisacfes de operacdo de veiculos (quebras) ocorridas sera totalizada e o
valor dividido pela frota média, gerando-se o indicador da Concessionaria no més. A unidade deste
indicador é quebras/veiculos. A fonte de informacdo principal sdo os dados obtidos e processados

nos controles realizados no terminal, em campo e na garagem da Concessionaria.

5.5.6 Porto Alegre — RS

Em Porto Alegre este indicador é definido como “indice de quebra”. Seu calculo é por meio
do valor percentual obtido pela divisdo entre 0 niUmero de quebras de veiculos mensais informadas

pelo Boletim de acompanhamento diéario (BAD) e a frota operante.

Quantidade de quebras por dia

indice de quebra = ——
Frota operante das Concessionarias
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Tabela 6 — Quantidade de quebras e de frotas

Quantidade de Frota Numero de Numero de Quebras
Ano Quebras /Ano | Operante | Quebras - Dia |por Dia/Frota Operante
2007 4.123 1.113 11,30 1,0%
2008 3.035 1.113 8,32 0,7%
2009 2.292 1.128 6,28 0,6%
2010 2.902 1.160 7,95 0,7%
2011 2.967 1.168 8,13 0,7%
Média Total 3.064 1.136 8,39 0,7%
Desvio Padrdo 0,2%

Fonte: Transporte em NUmeros — 2012 — GPOT — EPTC

Obs: Para efeito de célculo, foi considerada a frota total de 3 consércios bem como a quebra dos
mesmos.

O indice de partida € 0,5% por concessionaria. A meta é reduzir de 0,005% ao trimestre, até
atingir 0,3% de indice de quebra. A avaliacdo € trimestral e anual.
Ainda sobre a pauta de seguranca e frota, 0 municipio utiliza mais dois indicadores para avaliar a
integridade dos usuarios e do pessoal da operacéo do sistema de transporte coletivo.

O indice de reprovacédo na vistoria € o indice de acidentes de transito. O indice de reprovacdo
na vistoria relaciona o nimero de veiculos vistoriados comparativamente aos veiculos reprovados

na vistoria de acordo com os critérios estabelecidos pelo 6rgéo gestor.

Numera de carras reprovados na vistoria

Indice de Reprovacio na vistoria = - : :
Numero de carros vistoriados

Tabela 7 — indice de Reprovagéo na vistoria

Ano indice de Reprovagdo na Vistoria
2007 16,55%
2008 14,69%
2009 15,46%
2010 18,36%
2011 23,12%
Média Total 17,64%
Desvio Padrao 0,0301

Fonte: Transporte em NUmeros — 2012 — EPTC

O indice de partida é 10% por concessionaria. A meta do municipio é reduzir este indice em
0,1% ao trimestre, para alcancar o objetivo de 5% de indice de reprovacdo na vistoria. A medicéo

deste indice € mensal e a avaliacdo € trimestral e anual.
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O indice de acidentes de trénsito é obtido por meio do quociente da quantidade de acidentes

registrados pelo 6rgdo gestor e o total da frota operante no consorcio.

indice de acidentes =

Total de acidentes registrados pelo orgio gestor

Frota operante do consorcio x 12 meses

Tabela 8 — Indice de Acidentes

Total de Frota Operante | indice de Acidentes
Ano Acidentes do Sistema do Sistema
2007 1.160 1.403 7%
2008 1.347 1.414 8%
2009 1.283 1.433 7%
2010 1.556 1.485 9%
2011 1.265 1.493 7%
Média 1.322 1.446 8%
Desvio Padrao 1%

Fonte: Transporte em NUmeros — 2012 — GPOT - EPTC

O indice de partida é 8% por concessionaria. A meta € reduzir o indice em 0,05% ao

trimestre, para alcancar 5% de indice de acidentes de transito. A medi¢do é mensal e a avaliacdo é

trimestral e anual.

5.5.7Conclusdes preliminares

A experiéncia na adocdo de mecanismos de avaliacdo de desempenho operacional revela que

trata-se de importantes ferramentas de gestdo, mas caso ndo impactem diretamente a remuneracao

das empresas ou, mesmo, acarretem penalidades pecuniarias sao deixados de lado e podem até ser

descontinuados. No caso do indice de confiabilidade mecénica, o municipio de Porto Alegre

apresentou uma avaliacdo mais completa em relacdo aos demais municipios, haja vista que o

indicador alcanga as viagens interrompidas por quebras mecanicas, vistorias realizadas nos veiculos

e, também, acidentes.
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5.6 IQE - Indice de qualidade econémico-financeira

5.6.1Belo Horizonte - MG

Em Belo Horizonte ndo existe um indicador especifico para avaliar a sadde financeira das

concessionarias.

5.6.2S40 Paulo — SP

Em Séo Paulo este indice tem a finalidade de avaliar o desempenho econémico-financeiro das
concessionarias, de modo a preservar e regular a operacdo dos servicos. Os dados utilizados para a
formacdo do IQE serdo extraidos das demonstracdes contdbeis fornecidos pelas concessionarias,
conforme o estabelecido no Anexo das informacdes que deverdo ser encaminhadas a EMTU-SP. As
informacdes serdo prestadas obedecendo a padronizacdo de arquivos de informatica a serem
estabelecidos pela EMTU/SP. As informacOes serdo ajustadas para determinado més em funcéo do
nivel de cobertura dos custos por empresa, calculado a partir das informacGes recebidas em
cumprimento ao citado anexo, que engloba o consumo dos insumos necessarios a producédo do
servico como combustiveis, lubrificantes, rodagem, méo de obra, investimentos de frota, instalagdes
e equipamentos, bem como os tributos incidentes, em confronto com a receita tarifaria.

A metodologia de célculo da anélise financeira inicia-se com o recebimento dos balancos,
padronizados em planilhas eletrdnicas enviadas pelas concessionarias. A primeira analise
compreende trés aspectos: Estrutura de capital, Liquidez e Rentabilidade, cuja composigédo se faz

conforme as tabelas abaixo:

Estrutura de capital

Indicador Formula
o o _ Covitaicd .
Participacdo de capitais de terceiros [ Spras E_'“’f“”_’"”] x 100
Patrimonio Liguido
" o~ . - P Saa 5 - :
Composicio de endividamento [ gestvo clrouiante ] x 100
Capitais de terceiros

Imobilizagdo do Patriménio Liquido

|;E.:1rz'1:o Permaonsnts

atrimonio Liguide

]xll:ll:l

Imobilizagdo dos recursos ndo correntes

[ Ativoe Permanentd ] %100

(Patriminio Liguido +Exigivel o Longo Prazo)
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Liquidez

Indicador Formula

- - Ativo circulane+Realizivel a longo praszo
Liquidez Geral L» —— — ] x 100
assive CirculantetExigivel a longo praszo
. . Ative circulants
Liquidez Corrente L ————— ] x 100
pssive circulants
- - Ative Permanents
Liquidez Seca L» — — ] x 100
atrimonio liguidot+Exigivel a longo prazo

Rentabilidade ou resultado

Indicador Formula
Giro do Ativo [M] x 100
Ativo
Margem Liquida [M] x 100
Vendas liguidas
Rentabilidade do ativo [W] x 100

Séo calculados, a seguir, os indices padrdo para cada um dos indicadores analisados, tomando
por base o universo das proprias concessiondrias integrantes do sistema de transporte regular de
passageiros sobre pneus da Regido Metropolitana de S8o Paulo. Obtidos os resultados dos
indicadores acima, parte-se para o célculo do IQE, o qual é composto por trés elementos: o IQEC
representando o indice da estrutura do capital; o IQL, representando a liquidez e o IQR

representando a rentabilidade, considerando os seguintes pesos nas analises de balancos.

Indicadores Peso
IQEC — Estrutura de capital

Participacéo capital de terceiros 60%
Composicgéo do endividamento 10%
Imobilizagdo do patrimdnio liquido 20%
Imobilizacgdo recursos ndo correntes 10%
IQL — Liquidez

Liquidez Geral 30%
Liquidez corrente 50%

Liquidez seca 20%
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IQR — Rentabilidade

Giro do ativo 20%
Margem liquida 10%
Rentabilidade do ativo 10%
Rentabilidade do patriménio liquido 60%

Apos a obtencdo dos indicadores calculados para todas as concessionarias, ¢ formado um
padrdo deste sistema. Os resultados obtidos sdo classificados e enquadrados na grade de pontuacao
e conceito numa escala de 0 (zero) a 10 (dez), conforme o Quadro 18, representando a nota de cada

Concessionaria em cada um dos trés indices, IQEC, IQL e IQR:

Quadro 18 — Grau de pontuacéo x Conceitos

GRADE DE PONTUACAO X CONCEITOS
PONTUACAO CONCEITO
0 Péssimo
le2 Deficiente
3 Fraco
4e5 Razoavel
6e?7 Satisfatorio
8 Bom
9e 10 Otimo

Fonte: Cartilha do 1IQT — EMTU/SP

Estes indices compordo o IQE que sera calculado pela formula:

IQE =04 IQEC +0,2I1QL+0,4IQR
Em que:
IQE = indice de Qualidade Econdmico-financeiro obtido pela Concessionaria
IQEC = indice de Estrutura de Capital obtido pela Concessionaria.
IQL = indice de Liquidez obtido pela Concessionaria
IQR = indice de Rentabilidade obtido pela Concessionaria

Apurado o IQE, por meio dos indicadores dos balancos enviados que refletem a posi¢do da
empresa no final do exercicio anterior, procurou-se uma forma de atualiza-lo mensalmente. Para

tanto, adotou-se como referéncia o indice receita-custo (IRC), calculado a partir das informacdes
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mensais prestadas pela concessionaria em atendimento ao Anexo das informag6es que deverdo ser
encaminhadas 8 EMTU/SP.

O indice € o resultado da relacdo entre receitas e custos das concessionarias e apura em que
medida os custos da empresa operadora sdo cobertos por suas receitas (nivel de cobertura dos

custos). Seu valor sera obtido pela formula:

IRC,=VR,/VC,
Em que:
IRC; = Indice Receita / Custo da Concessionaria no més ‘i’
VR; = Valor da Receita da Concessionaria no més ‘i’, em fun¢ao dos passageiros transportados e
das tarifas praticadas no més considerado.
VC, = Valor dos custos da Concessionaria no meés ‘i’.
Se 0 IRC resultar igual a 1, indica que os custos sdo cobertos integralmente pelas receitas. Se o IRC
resultar menor que 1, indica que as receitas ndo foram suficientes para a cobertura dos custos. Se o
IRC resultar maior que 1, indica que as receitas superaram 0s custos. Para o célculo do IQE
atualizado, toma-se o IRC como um fator de correcdo, adotando-se a formula:

IQE_, =IQE + (1— IRC,)
Em que:
IQE,; = indice de Qualidade Econdmico-financeira atualizado para o més ‘i’.
IRC, = Indice Receita / Custo da Concessionaria no més ‘i’.

IQE = Indice de Qualidade Econémico-financeira calculado a partir das demonstracées contabeis.

5.6.3 Vitoria— ES

Em Vitéria ndo existe um indicador especifico para avaliar a salde financeira das

concessionarias.

5.6.4 Curitiba — PR

Em Curitiba ndo existe um indicador especifico para avaliar a saude financeira das

concessionarias.
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5.6.5 Florianopolis — SC

Em Florianopolis ndo existe um indicador especifico para avaliar a satde financeira das

concessionarias.
5.6.6 Porto Alegre — RS

Em Porto Alegre ndo existe um indicador especifico para avaliar a saude financeira das

concessionarias.

5.6.7Conclusdes preliminares

Embora se constate uma coeréncia entre os aspectos do Contrato de Concessao gque visam a
boa prestacdo do servico de transporte publico, vale apontar que os interesses privados das
empresas operadoras, focado nas questdes econdmicas, geram insatisfacdo dos usuarios e
demandam empenho do 6rgdo gestor para 0 cumprimento dos aspectos regulados do Contrato.
Portanto, apenas Sdo Paulo apresentou um indicador no contrato de concessdo que vise a salde
financeira das empresas operadoras. Fato relevante para a continuidade do servi¢co com a qualidade

esperada pelos usuarios.

5.7 1R - Indice de infracBes regulamentares

5.7.1 Belo Horizonte - MG

Em Belo Horizonte este indice mede a frequéncia e a gravidade das infracdes regulamentares
cometidas pelos operadores, a cada 10.000 km, durante a prestacdo dos servigos. Em sua apuragéo,
levam-se em conta a pontuacdo decorrente de infragdes cometidas e o estorno da pontuacédo
resultantes de julgamentos procedentes perante a JARI TRANSPORTES. Por serem tratadas em
indices especificos, ndo sdo computadas pontuacGes decorrentes de infragdes relativas ao

cumprimento, a pontualidade e ocupacéo das viagens.
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A formula para célculo desse indice é:

(QTE de Pontos de Infracdes — Pontuacio Creditada)

IR = x 10.000
QTE de km Produtivaos

A quantidade de pontos de infracdo corresponde ao somatorio dos pontos de cada infracdo de
acordo com o grupo de enquadramento da autuacdo. Com isso, pode-se dizer que: pontos de
infracbes = [(4, P, + A, P, + A, P, + A, P, + A_ P.) — Créditos ], em que “A” corresponde ao
namero de autuagdes e “P”, a quantidade de pontos correspondentes. Na tabela abaixo estdo

indicados os grupos de autuacdo e 0s respectivos pontos gerados por grupo:

Tabela 9 — Grupos e pontuagdes

Grupos e pontuagdes correspondentes
as infrag6es regulamentares
Grupo Pontuagao correspondente
1 1
2 4
3 10
4 15
5 20

Fonte: Cartilha de apresentacdo do IDO — BHTRANS

A pontuacdo creditada no periodo corresponde a quantidade de recursos deferidos na JARI
TRANSPORTES, considerados 0s grupos de enquadramento da infracdo. Os créditos sdo
computados no més do deferimento do recurso. Na aplicacdo da férmula para a identificacdo do
coeficiente de infraches serdo consideradas: (i) a quilometragem produtiva, excluidos os
deslocamentos garagem-PC-garagem; e (ii) todas as infracbes computadas no més, exceto as
relativas ao cumprimento, pontualidade e & ocupacgéo das viagens.

O valor do IR encontrado é reparametrizado numa nota normalizada, a partir das seguintes

férmulas:

Para IIR = VMaxA

Nota = NMA + [

(VMaxA—IR) x -:mn—ﬂwaj]
VMaxAd

Para IR = VMaxA

Nota = [

(6 xVMaxA—IIR) x ﬁ.-'M'A]
5 xVMaxd
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NMA = Nota minima admitida = 60
Vaélido para o intervalo VMaxA < IR = 6 VMaxA
Se lIR = 6 x VMaxA, entdo Nota = 0 (zero)
Em que:
VMaxA: Valor Maximo Admissivel: 15 pontos a cada 10 mil km
NMA = Nota Minima Admitida = 60

A reparametrizacdo do IIR em NOTA considera os intervalos apresentados no quadro

abaixo:
Quadro 19 — Reparametrizagdo do IIR
indice de Infragdes Regulamentares - lIR
NIVEL Pontuacdo relativa as infracdes NOTAS DE DENOMINACAO DO NiVEL
regulamentares a cada 10.000 Km 0a 100

A 3,750 |——| 0,000 90,00 | ——| 100,00 Exceléncia

B 7,500 |—— 3,750 80,00 |—— 90,00 Eficiéncia

C 15,000 |——— 7,500 60,00 |—— 80,00 Admissivel

D 52,500 |—— 15,000 30,00 |—— 60,00 |Admissivel Temporariamente
E 90,000 |—— 52,500 0,00 |—— 30,00 Inadmissivel

Fonte: Cartilha de apresentagdo do IDO - BHTRANS
VMaxA = 15 pontos de infragédo a cada 10.000 km

5.7.2 Vitoria— ES

Em Vitoria ndo existe um indicador especifico para avaliar a quantidade de infracGes das

empresas.

5.7.3 Sdo Paulo — SP

Em Séo Paulo ndo existe um indicador especifico para avaliar a quantidade de infracGes das

empresas, uma vez que a utilizacdo da quantidade de infracGes € utilizada no célculo do 1QO.
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5.7.4 Curitiba— PR

Em Curitiba esse indicador é chamado de ”indice de autuaces”. Seu célculo é por meio do
percentual méximo do ndmero médio mensal do total de autos de infracdo emitidos pela
fiscalizagéo, confrontando com o total da frota operante, do més de referéncia.

Por exemplo: Total de Autos de infracdo = 5.462. Média mensal dos autos de infracdo = 606,88
(total de 9 meses de 2009), Total da frota operante = 1.399. Indicador = 43,37%.

Durante 0 més, o ndo cumprimento da meta implicara a obrigagdo de repasse para o Fundo de
Urbanizacdo de Curitiba 0,6% da remuneracdo da contratada. Fica estabelecido como meta de
melhoria a reducdo de 10% do indicador calculado, fixando para o primeiro ano de operacdo o
indicador de 39,04% para este indice. Anualmente, sera aferido este indicador, com o mesmo
principio, e este devera estar dentro do patamar estabelecido como condi¢des minimas de qualidade

exigida.

5.7.5 Florianopolis — SC

Em Floriandpolis ndo existe um indicador especifico para avaliar a quantidade de infracGes

das empresas.

5.7.6 Porto Alegre — RS

Em Porto Alegre este indicador é definido como “indice de autuacdes” (IA). Seu célculo é
feito por meio da quantidade de autuacGes emitidas pelo 6rgao gestor comparativamente ao total da

frota das concessionarias.

Quantidade de autuacdes emitidas pelo 6rgio gestor

Indice de autuacbes = ——
Frota operante das concessionarias x 12 meses

Valor de referéncia:
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Tabela 10 — indice de autuagdes

Total de Frota indice de

Ano Autuagdes | Operante | Autuagdes

do Sistema | do Sistema | do Sistema
2007 823 1.403 5%
2008 1.471 1.414 9%
2009 1.354 1.433 8%
2010 1.041 1.485 6%
2011 3.336 1.493 19%
Média 1.611 1.446 9%
Desvio Padrao 891,5 36,8 7%

Fonte: EPTC — ECAT/GPOT

O indice de partida deste indicador é 9% por concessionaria. A meta € reduzir o indice em
0,1% ao trimestre, para alcancar 5% de indice de infragdes. A medicdo é mensal e a avaliacdo é

trimestral e anual.

5.7.7Conclusdes preliminares

A proposta de indicadores buscou prever uma fonte de dados confiavel, com periodicidade de
levantamento, metas de desempenho e referéncia de niveis de aceitacdo. No caso especifico do
indicador de desempenho por infragdes regulamentares, praticamente todos os Itens séo atendidos.
Assim, trata-se de um indicador extremamente confiavel para avaliar a prestacdo do servico de
transporte publico. Curitiba e a cidade de Porto Alegre apresentaram indicadores mais completos e
bem parecidos na forma de célculo. Este ultimo apresenta como diferencial o fato de que a
avaliacdo é trimestral. Dessa forma, ndo adianta a empresa operadora priorizar a qualidade do

Servigo apenas em um més, pois sua remuneracdo esta atrelada a uma meta trimestral.

5.8 IRU - Indice de reclamac&o dos usuarios

5.8.1 Belo Horizonte — MG

Em Belo Horizonte este indicador relaciona o nimero de reclamacbes de usuarios de
transporte coletivo com o nimero de passageiros registrados no periodo de apuragéo, considerando

apenas as reclamacdes cuja razéo seja de responsabilidade das Concessionérias.
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Mede a quantidade a quantidade de reclamagcdes a cada 100.000 passageiros transportados. E

calculado com a seguinte formula:

QTE de reclamacies dos Usuérir.:-s] x 100.000

Coeficiente de reclamacbes = [ _ .
@TE de possegeiros Registrados

Em que:
QTE de reclamacgdes dos Usuarios ¢ o total de reclamacgOes relativas ao transporte coletivo,
recebidas pela GEATU/BHTRANS;
QTE de Passageiros Registrados € o total de passageiros no Sistema de Bilhetagem Eletronica.
O IRU pode ser utilizado pela BHTRANS para definicdo de agdes especificas de fiscalizacdo e
outras com foco na melhoria continua da qualidade dos servicos.

O valor de IIR encontrado é reparametrizado numa nota normalizada, a partir das seguintes
formulas:

Para IRU = VMaxA

Nota = NMA + [LVM:::A—;RU} X LlDD—;‘\"MA}]

VMaoxd

Para IRU = VMaxA

Nota = [

(6xVMaxA—IRU) x :m.q]
(BxVMaxd)

Vaélido para o intervalo VMaxA < IRU = 6 VMaxA
Se IRU = VMaxA, entdo Nota = 0 (zero)
Em que:
VMaxA: Valor maximo admissivel: 6 reclamac6es a cada 100.000 passageiros registrados.
NMA = Nota Minima Admitida = 60

A reparametrizacdo do IRU em NOTA considera os intervalos apresentados no quadro abaixo:

Quadro 20 — Intervalos de reparametrizacdo do IRU

indice de Reclamagdes dos Usuarios - IRU
NIVEL Quantidade de reclamagdes dos NOTAS DE DENOMINAGAO DO NiVEL
usudrios a cada 100.000 passageiros 0a 100

A 1,500 |-——| 0,000 90,00 | ———| 100,00 Exceléncia

B 3,000 |—— 1,500 80,00 |——— 90,00 Eficiéncia

C 6,000 |——— 3,000 60,00 |—— 80,00 Admissivel

D 21,000 | —— 6,000 30,00 |——— 60,00 |Admissivel Temporariamente
E 36,000 | —— 21,000 0,00 |—— 30,00 Inadmissivel

Fonte: Cartilha de apresentagdo do IDO - BHTRANS
VVMaxA = 6 reclamacdes a cada 100.000 passageiros.
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5.8.2 Vitoria— ES

Em Vitdria este indicador é definido como “Pesquisa de opinido dos usuarios”. Seu calculo é
por meio do produto das notas técnicas médias em cada quesito pelo peso dos quesitos, dividido
pela soma dos pesos. Os trés quesitos considerados se referem a: modo de dirigir do motorista,
tratamento dispensado pelo motorista ao usuario e tratamento dispensado pelo cobrador ao usuario.
A fonte da informacdo sdo pesquisas contratadas perante empresas especializadas e os resultados
sdo repassados a GEATU — Geréncia de Atendimento ao Usuario. A periodicidade dessa pesquisa €

semestral.

5.8.3 Sédo Paulo — SP

Em S&o Paulo este indicador é definido como “indice da qualidade de satisfacdo do cliente”
(1QC). Destina-se a avaliar o desempenho dos servigos prestados do ponto de vista de seus clientes,
por meio de pesquisas de avaliacdo dos servicos. Seu célculo resultara das informacdes dessas
pesquisas de avaliagdo com os usuarios do sistema operados pela concessionaria. A amostra adotada
na pesquisa, para cada concessionaria, obedecera aos seguintes critérios estatisticos: coeficiente de
confiabilidade de 95,5% e margem de erro maximo de 3%.

Seréo considerados somente 0s servi¢os que transportem 2000 (dois mil) ou mais passageiros,
em média, por dia util. A distribuicdo da amostra sera proporcional a demanda dos servigos. A
afericdo deste limite dar-se-4 a partir de pesquisas de demanda que poderdo ser realizadas pela
EMTU/SP ou de informacdes fornecidas pela concessionaria, de acordo com as disposicdes legais e
0 anexo das informagdes que deverdo ser encaminhadas a EMTU/SP. As entrevistas serdo
realizadas com os passageiros embarcados, dentro dos veiculos em operagéo, no periodo entre 5h e
22h.

Ficara a critério da EMTU/SP a programacdo das linhas a serem pesquisadas. Para a
aplicacdo da pesquisa, sera empregado um questionario estruturado, que se divide em quatro partes:
Identificacdo da pesquisa que registra a identificacdo completa da pesquisa a ser realizada, como,
identificacdo do pesquisador, data, empresa operadora, tipo de veiculo, sentido da viagem;
Avaliacdo geral do servigo pelo usuario, como, frequéncia de uso, motivo da viagem, posi¢do mais
frequente na viagem (em pé ou sentado); Notas dos atributos, o usuario da uma nota de 0 (zero) a

10 (dez) em varios atributos, como, altura do piso para embarque, atendimento do motorista,



111

condi¢cdes dos pontos de embarque e desembarque, conforto dos bancos, comodidade para 0s
deficientes, integragcdo com outros meios de transporte, conservagéo das ruas, cuidado do motorista
ao dirigir, distancia entre os pontos, limpeza dos 6nibus, poluicdo durante a viagem, frequéncia das
viagens, lotacdo dos 6nibus, nivel de ruido interno dos 6nibus, preco da passagem, seguranca em
relagdo a acidentes, violéncia dentro dos onibus; e Classificagéo socio econdmica do usuario, como,
sexo, faixa etéria, grau de instrucdo, renda familiar, profissdo e por fim uma pergunta aberta sobre
reclamacdo ou sugestoes.

As respostas que encerrarem reclamacdes serdo computadas para o célculo do indice de
reclamacdes (IRP). Trata-se de um indicador da quantidade de reclamacdes registradas por linha ou
servico, totalizado para efeito de calculo. Assim, o indice é calculado por meio da simples divisdo
da quantidade de reclamacdes, subtraida da quantidade de elogios, pela amostra pesquisada,
expressa pela formula:

IRP= (R—E)/A
Em que:
IRP = indice de reclamagcdes;
R = Numero de respostas contendo reclamacées;
E = Numero de respostas contendo elogios;
A = Amostra pesquisada (nimero de entrevistas)

Nos casos em que haja menor nimero de reclamaces, ja subtraidos os elogios, que 0 nimero
de entrevistas, o IRP serda menor que a unidade (IRP =2 1). Caso o nimero de reclamacgdes anotadas
na pesquisa menos os elogios seja igual ao nimero de pesquisas aplicadas, o IRP sera igual a
unidade (IRP = 1). E, finalmente, se 0 nimero de reclamag¢bes menos os elogios for superior a
amostra, o IRP sera maior que a unidade (IRP = 1). Portanto, quanto maior o IRP mais reclamac6es
e/ou menos elogios serdo atribuidos ao servico. Ao contrario, quanto menor o IRP menos
reclamacdes e/ou mais elogios serdo atribuidos. A Unica possibilidade do IRP ser negativo (IRP <
0) é quando a quantidade de elogios superar o niamero de reclamacdes.

Embora as pesquisas de avaliacdo possam ser referidas a linhas ou servigos, o 1QC sera
calculado por concessionaria, isto é, pelo resultado das pesquisas no conjunto dos servigos

prestados no ambito da concessédo. A formula para obtencdo do indice seré:

IQC =NP —IRF
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Em que:

IQC = indice da qualidade da satisfagio do cliente obtido pela Concessionaria;

NP = Média aritmética das notas obtidas pela Concessionaria entre os 33 atributos avaliados por
escala de O (zero) a 10 (dez);

IRP = indice de reclamagcdes da pesquisa obtido pela concessionaria no periodo.

Para efeito de avaliagdo dos servicos e eventual proposicdo de medidas, os resultados da
pesquisa poderdo ser apresentados agrupando os atributos nas seguintes categorias: (i) Exdgenos —
atributos que ndo dependem diretamente da operacdo da empresa; (ii) Frota — atributos relacionados
as caracteristicas e ao estado dos veiculos em geral; (iii) Informacdo — refere-se a dois atributos:
informacdo sobre a linha de Onibus e servico de atendimento das reclamacdes; (iv) Operacdo —
atributos referentes a lotacdo, nimero de 6nibus na linha e tempo de espera; (v) Tripulacdo —
atributos atinentes a motoristas e cobradores; e (vi) Outros — nota geral da linha.

Ainda como parte da anéalise, os resultados poderdo ser extraidos e agregados de diversas
maneiras, a critério da EMTU/SP. A anélise poderd ser empregada para direcionar medidas
corretivas para aspectos especificos dos servi¢os que tenham sido mal avaliados. Ao final do ciclo
de aplicacdo do IQT, cada concessionaria recebera os resultados completos das pesquisas realizadas

nos servicos que Ihe sdo concedidos.

5.8.4 Curitiba— PR

Em Curitiba este indicador é definido como “indice da satisfacdo dos usuarios quanto ao
estado dos veiculos e conduta dos operadores”. Seu calculo é por meio do percentual maximo do
namero médio mensal de reclamac6es recebidas referente ao transporte coletivo, confrontando com
a somatoria do nimero de operadores ativos (motoristas, cobradores e porteiros) das contratadas no
més de referéncia, descritos no anexo | do Regulamento do transporte coletivo de passageiros
(relacdo de multas). As multas sdo separadas entre aquelas que dizem respeito ao estado dos
veiculos e aquelas referentes a conduta dos operadores. Por exemplo:
Numero de reclamacgdes = 4.638 (total de 9 meses em 2009). Média mensal de reclamacgtes =
515,33. NUmero de motoristas cadastrados = 4.022. Nimero de cobradores cadastrados = 3.544.
Numero de porteiros cadastrados = 157. Total de operadores cadastrados = 7.72. Indicador = 6,67%

Durante o més, o ndo cumprimento da meta implicara a obrigacdo de repasse para o Fundo

de Urbanizacgéo de Curitiba de 0,6% da remuneracdo da contratada. Foi estabelecido como meta de
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melhoria a reducdo de 10% do indicador calculado, fixando para o primeiro ano de operacéo o
indicador de 6,00% para este indice. Anualmente, serd aferido este indicador, com o mesmo
principio, e este devera estar dentro do patamar estabelecido como condi¢gdes minimas de qualidade

exigida.

5.8.5 Florianopolis — SC

Em Floriandpolis este indicador é definido como ‘indice de reclamagdes do usuario sobre o
servico”. Seu célculo é por meio do quociente da somatéria das reclamagdes de usuarios no periodo
analisado pela quantidade de passageiros transportados no mesmo periodo. A metodologia para esse
calculo passa pela Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana da Prefeitura de Floriandpolis, a qual
obtém os dados por meio do Servico de Atendimento dos Passageiros/Clientes (SAC) e dos seus
proprios registros, quanto as reclamagdes dos usuarios sobre os servigos. A partir desta relagéo, fara
uma classificacdo, eliminando as reclamac6es que ndo sejam de responsabilidade da concessionaria,
como, ponto de parada, trajeto, lombadas e congestionamento. A partir desta nova lista, totalizara as
reclamacdes e calculara o indice, dividindo a quantidade de reclamacfes pela quantidade de
passageiros transportados no més, multiplicando o resultado ao final por 100.000. Portanto, a
unidade deste indicador ¢ Reclamacgdes/100.000; a fonte é 0 SAC e outros registros; e a abrangéncia

corresponde a totalidade de reclamacoes.

5.8.6 Porto Alegre — RS

Em Porto Alegre este indicador é dividido em dois: “indice de reclamacio de pessoal
operacional” (IRPO) e “Indice de reclamagc&o de viagens” (IRV). O célculo do IRPO é obtido por
meio da relagdo entre o numero de reclamagfes pelo total de pessoal operacional (motoristas,
cobradores e fiscal) de cada concessionaria.

As reclamacdes referentes ao pessoal operacional sdo: abandonar o veiculo com maquina
ligada, arrancar antes de concluir o embarque/desembarque, dirigir com excesso de velocidade e/ou
imprudéncia, estacionar fora da parada, interromper viagem sem justificativa, motorista
conversando com passageiro, motorista faltou com urbanidade, motorista fumando, permitir
desembarque pela porta da frente, trafegar com portas abertas, permitir embarque pela porta

traseira, recusar desembarque ou embarque de passageiro, recusar embarque ou desembarque de
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idoso, cobrador fumando, negar troco ao passageiro, fiscal faltou com urbanidade e outros que
sejam identificados ao longo da vigéncia do contrato.

O indice de partida é 1,9 reclamacdo de pessoal operacional por concessionaria. A meta é
reduzir o indice para 1,2% ao trimestre para atingir o objetivo de alcancar uma reclamacédo de
pessoal operacional. A medicao deste indice é mensal e sua avaliacdo e trimestral e anual.

Quanto ao indice de reclamacdo de viagens (IRV), as reclamagdes mais frequentes sao: falha
no cumprimento da tabela horaria, falta de fiscalizacdo na linha, superlotacdo, trafegar com ma ou
sem identificacdo, trafegar fora do Itinerario, veiculo em mau estado de conservacdo e/ou higiene e
outros que sejam identificados ao longo da vigéncia do contrato.

O indice de partida para este indice € uma reclamacdo de viagem a cada 441 viagens
realizadas por concessionaria. A meta é reduzir o indice em 1,25% ao trimestre, com o objetivo de
alcancar uma reclamacao de viagem a cada 220 viagens realizadas por concessionaria.

A medicdo desse indice é mensal e sua avaliacdo é trimestral e anual.



Tabela 11 — Contagem das reclamagdes

Classificagdo e Quantidade de Reclamagdes

Tipo de Reclamagao Total [Classificagao
Abandonar veiculo com maquina ligada 15| Pessoal
Arrancar antes de concluir embarque/desembarque 531| Pessoal
Cobrador faltou com urbanidade 2012 Pessoal
Cobrador fumando 20| Pessoal
Dirigir com excesso de velocidade e/ou imprudéncia 2635| Pessoal
Estacionar fora da parada 375| Pessoal
Falha no cumprimento da tabela horaria 13990 Viagem
Fiscal faltou com urbanidade 80| Pessoal
Fiscaliza¢do na linha 1564| Viagem
Interromper viagem sem justificativa 89 Pessoal
Motorista conversando com passageiro 105( Pessoal
Motorista faltou com urbanidade 1686| Pessoal
Motorista fumando 157 Pessoal
Negar troco ao passageiro 14| Pessoal
Outros 293 Outros
Permitir desembarque pela porta da frente 29| Pessoal
Permitir embarque pela porta traseira 36| Pessoal
Recusar desembarque de passageiro 874| Pessoal
Recusar embarque de idoso 174 Pessoal
Recusar embarque de passageiro 4823| Pessoal
Recusar embarque de passageiro no corredor 349| Pessoal
Superlotacdo 419 Viagem
Trafegar com md ou sem identificacdo 472| Viagem
Trafegar com portas abertas 21| Pessoal
Trafegar fora do itinerdrio 400| Viagem
Utilizagdo de aparelhos sonoros 108 Outros
Veiculo em mau estado de conservagdo e/ou higiene 685 Viagem

Fonte: EPTC - ANO 2013

Tabela 12 — Quantidade de reclamagdes por tipo

Quantidade de Reclamagoes

Reclamacdes Varidvel "Pessoal" 14497 46%
Reclamagdes Varidvel "Viagens" | 17051 54%
Total de Reclamacdes 31425 100%

Fonte: EPTC
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5.8.7 Conclusoes preliminares

Na visdo das operadoras de transporte, as questdes referentes a economicidade dos servicos
assumem um valor relevante. O foco nas questdes econdmicas reflete diretamente na satisfacdo dos
usuarios, que percebem os ajustes e demandam maior qualidade. Por isso, o indice referente as
reclamacdes dos usuarios é o mais importante e presente na avaliagdo de todos os municipios
pesquisados, haja vista que sintetiza os demais indices quanto a finalidade principal do transporte
publico, que é a prestacdo do servico com a qualidade esperada pelos seus usuérios ou clientes. No
caso especifico deste indice, o conceito € bem parecido. Alguns municipios dividem o total das
reclamacdes pelo nimero de operadores (motoristas, cobradores e despachantes), como é o caso de
Curitiba e Porto Alegre. Outros dividem o numero de reclamacdes pelo numero de passageiros do
sistema ou nimero de usudrios entrevistados, como € o caso de Floriandpolis, Belo Horizonte e Séo
Paulo.

No caso do municipio de Vitoria, as reclamacdes possuem pesos diferentes em relacdo a
varios quesitos e o indicador é calculado dividindo-se o produto das notas técnicas médias em cada
quesito pela soma dos pesos. Na opinido do autor, o indicador mais proximo do objetivo de avaliar
a opinido dos usuérios é aquele utilizado em Sao Paulo, haja vista que avalia Itens obtidos por meio
de pesquisas direcionadas de avaliacdo dos servi¢os. Esta pesquisa avalia atributos obtidos de fontes
secundarias, como relatério da central de atendimento aos clientes (CAC), e pesquisas da
Associacdo Nacional dos transportes publicos (ANTP) e do Projeto usuario fiscal realizado pela
Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos (STM). Vitéria também utiliza pesquisas
direcionadas a empresas especializadas, porém limita seu contetdo aos operadores, sem considerar
0s aspectos da viagem que sdo de responsabilidade do 6érgdo gestor. Belo Horizonte, Curitiba,
Florianopolis e Porto Alegre utilizam apenas como fonte deste indicador dados obtidos da Central
de Atendimento ao Usuario, como, registros de solicitacbes (RS), registros de reclamacgdes nos
canais de telefone 156/118 e Servigos de Atendimento ao Cliente (SAC).

O Quadro 21 retrata 0 comparativo dos Benchmarks por indice conforme descrito no texto

acima:



Quadro 21 — Comparativos dos Benchmarks por indice

BENCHMARK DOS INDICADORES
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INDICADOR BELO HORIZONTE VITORIA SAO PAULO CURITIBA FLORIANOPOLIS |  PORTO ALEGRE
POSSUI, SENDO
indice de Cumprimento REFERENCIA,
da Programagdo e POSSUI POSSUI POSSUI pela existéncia POSSUI POSSUI
pontualidade das viagens de metas
e penalidades
POSSUI, SENDO
indice REFERENCIA.
de Conforto Porém carece NAOPOSSUI | NAOPOSSUI NAO POSSUI NAO POSSUI NAO POSSUI
das Viagens de medicdo
eletronica.
POSSUI, SENDO
indice REFERENCIA, POSSUI, porém POSSUI, porém |  POSSUI, porém
de Seguranga por incluir s registra NAO POSSUI NAO POSSUI sO registra sO registra
nas Viagens acidentes os acidentes os acidentes os acidentes
e assaltos.
Controle POSSUI, SENDO
na Emiss3o NAQ POSSUI REFERENCIA. | NAOPOSSUI | NAOPOSSUI | NAOPOSSUI NAQ POSSUI
de Fumaga
POSSUI, SENDO
indice REFERENCIA, por
de Confiabilidade POSSUI POSSUI POSSUI POSSUI POSSUI incluir viagens inter-
Mecanica rompidas, vistorias
e acidentes.
indice POSSUI, SENDO
de Qualidade NAQ POSSUI NAOPOSSUI | REFERENCIA. | NAOPOSSUI | NAOPOSSUI NAQ POSSUI
Econdmico-financeira
POSSUI, SENDO
indice REFERENCIA,
de Infragdes POSSUI NAOPOSSUI | NAO POSSUI POSSUI NAOPOSSUI | pelaexisténcia
Regulamentares de metas
e penalidades.
POSSUI, SENDO
indice REFERENCIA.
de Reclamagdes POSSUI POSSUI por utilizar POSSUI POSSUI POSSUI
dos Usuarios pesquisas
direcionadas.

Fonte: elaborado pelo autor.
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6. ANALISE E INTERPRETACAO DOS DADOS

Esta dissertagdo procurou analisar o processo de avaliagdo operacional do sistema BRT de
Belo Horizonte. Esta secdo apresenta os resultados obtidos nesta avaliagdo, bem como as discussdes
pertinentes. Em cada um dos Itens, relacionam-se 0s objetivos especificos propostos com 0s

resultados encontrados.
6.1 Alfa de Cronbach

Cortina (1993) descreve que o coeficiente alfa é, certamente, uma das ferramentas
estatisticas mais importantes e difundidas em pesquisas envolvendo a construcdo de testes e sua
aplicacdo. Trata-se de um indice utilizado para medir a confiabilidade do tipo de consisténcia
interna de uma escala. Ou seja, serve para avaliar a magnitude com que os Itens de um instrumento
estdo correlacionados. Em outras palavras, é a media das correlagdes entre os Itens que fazem parte
de um instrumento (STREINER, 2003).

O teste Alpha de Cronbach foi utilizado para avaliar a confiabilidade do questionario
utilizado neste estudo. Analisar qudo adequado € o questionario é uma tarefa fundamental, pois em
alguns casos podem-se detectar tendéncias nas respostas que ndo sdo oriundas da percepgdo dos
usuarios em si, mas vicios ou ma construcdo do questionario, ou do conjunto de perguntas
agrupadas para analisar determinado problema.

O Quadro 22 apresenta a classificacdo empirica, para avaliar se a qualidade do questionario

ou do grupo de questdes € satisfatoria:
Quadro 22 — Classificagdo do Alpha de Cronbach

Alpha Confiabilidade do questionario ou grupo de questfes
Maior que 0.9 Excelente
De 0.8a0.9 Boa
De0.72a0.8 Aceitavel
De0.6a0.7 Questionavel
De 0.5a0.6 Pobre
Menor que 0.5 Inaceitavel

Fonte: CRONBACH (1951)

Dada a classificacdo da confiabilidade do questionario com base no resultado encontrado
para o alpha de Cronbach, a Tabela 13 a seguir apresenta as categorias de analise, com o respectivo

coeficiente obtido.
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Tabela 13 — Alpha de Cronbach por categorias de analise

Proxy Categoria de analise Questdo do questionario Coeficiente

Principais demandas de qualidade dos usuarios
13, 14, 15, 16, 17, 18, 19, 20,
Referenciais de qualidade indicados pelos usuarios 21,23, 24,25,26,27,28,29, 0.7671
Qualidade 30, 40
Falhas/problemas/limitacdes/restricdes no BRT.

Regras vigentes em BH para avaliacéo
operacional aplicaveis ao BRT.

13, 14, 15, 16, 17, 18, 19, 20, 0.6730

Indicadores operacionais usados pela BHTRANS 21,22 23 24

Indicadores para avaliagdo operacional do BRT.

Diferencas avaliacdo operacional de énibus e de BRT.

Qualidade Séo Gabriel, segundo BHTRANS.

25, 26, 27, 28, 29, 30, 34, 35,

36 e 37 0.7521

S&o Gabriel Qualidade S&o Gabriel, na percepgdo dos usuarios.

Discrepéancias avaliacdo da BHTRANS e percepg¢do dos
USUArios.

Fonte: Elaboragdo do autor.

A coluna Proxy atribui nome ao conjunto das variaveis consideradas pela coluna Questdes
do questionério. A coluna Categoria de analise procede a uma breve apresentacdo dos principais
Itens considerados.

Para Qualidade e Sdo Gabriel, os alphas de Cronbach encontrados, 0.7671 e 0.7521,
respectivamente, encontram-se na faixa considerada como aceitavel, o que significa que as escalas
utilizadas no questionario para estas varidveis foram adequadas. Assim, as escalas estdo no mesmo
padrdo, permitindo que se possa fazer a andlise estatistica do conjunto de dados.

As questdes que compuseram o conjunto denominado “Indicadores” levaram em conta
principalmente as regras vigentes aplicaveis ao BRT em Belo Horizonte para a avaliagio
operacional, os indicadores utilizados pela propria BHTRANS para avaliar o BRT as diferencas
entre avaliacdo de Onibus e BRT. Para tais questdes, o alpha de Cronbach obtido foi de 0.6730, que,
segundo o Quadro 1, é classificado como “questionavel”. Todavia, o valor obtido se aproxima do
limite superior do intervalo. De todo modo, coloca-se que este € um Item que demanda maior

atencdo nas analises e que a parte qualitativa deve ser a priorizada.
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6.2 Correlacdo de Spearmam

Procedeu-se ao calculo da correlacdo de Spearmam para identificar relagdes significantes
entre as varidveis relacionadas aos objetivos propostos, visando atender parcialmente aos objetivos
especificos (i) e (ii), a saber:

(i) Identificar e descrever as diferencas e similaridades entre o transporte publico por

onibus alimentador e por 6nibus troncal do ponto de vista de avaliacéo
operacional; e

(i) Identificar e descrever as principais demandas dos usuarios relacionadas com a

qualidade dos servicos de transporte publico do sistema BRT, bem como seus

referenciais de qualidade,

Essa correlacdo € utilizada em casos em que ao menos uma variavel empregada é ordinal.
Neste trabalho, procedeu a apuracdo das correlacdes entre as 46 varidveis contidas na base de
dados, sendo que varias delas caracterizam-se como ordinais.

Adicionalmente, foi calculada a significancia para a correlagdo de Spearmam encontrada.
Assim, a Hipdtese Nula considera que o indice de correlacdo encontrado foi fruto apenas da
aleatoriedade dos dados, enquanto a Hipdtese Alternativa considera que o indice de correlacéo
encontrado é resultante da relacdo entre as variaveis, ndo sendo apenas o resultado da aleatoriedade
dos valores obtidos. Dessa forma, todas as significancias inferiores a 0.05, indicaram a rejeicdo da
Hipdtese Nula. Realizou-se uma andlise de significancia para cada par na matriz de correlacéo,
sendo que mais de 100 pares foram significantes. Todavia, a maioria deles apresentou correlacées
inferiores a 0,5.

A seguir, apresentam-se os pares de variaveis com correlacdes significativas superiores a

50% e suas analises.

Tabela 14 — Correlacdo de Spearmam significativas

Denominacéo Variaveis Correlagdo p-valor
Par 1 Qlle Q12 0,569 0,0000
Par 2 Q13e Q14 0,622 0,0000
Par 3 Q19 e Q20 0,609 0,0000
Par 4 Q18 e Q23 0,524 0,0000
Par 5 Q27 e Q28 0,773 0,0000
Par 6 Q29 e Q30 0,979 0,0000
Par 7 Q38 e Q39 0,613 0,0000

Fonte: Elaboragdo do autor.
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Par 1: Questdo 11 e Questdo 12 - "Ao sair de casa, na maioria das vezes, quanto tempo é
gasto de Onibus até o destino?" e "Ao voltar para casa, na maioria das vezes, quanto tempo é gasto
de dnibus até sua casa?". Correlagdo: 0,569. p-valor: 0,000.

Como esperado, a correlacdo tempo gasto durante a ida e tempo gasto durante a volta do
trajeto especificado € significativa, indicando que em condi¢Ges normais o tempo demandado em
uma das viagens se repetira na outra.

Par 2: Questdo 13 e Questdo 14 - "Confiabilidade/pontualidade (alimentadoras)” e
"Frequéncia/Quadro de horario (alimentadoras)". Correlagdo: 0,622. p-valor: 0,000.

Par 3: Questdo 19 e Questdo 20 - "Confiabilidade/pontualidade (troncal)" e
"Frequéncia/Quadro de horario (troncal)". Correlagdo: 0,609. p-valor: 0,000.

Os pares 2 e 3 referem-se a confiabilidade das linhas e sua relacdo com a frequéncia com
que os dnibus circulam, sejam as alimentadoras ou as troncais. Nota-se que correlacdo positiva entre
as variaveis, indicando que uma linha é mais confidvel quando apresenta um quadro com mais
horarios disponiveis.

Par 4: Questdo 18 e Questdo 23 - "Conservacdo Onibus/estacdes (alimentadoras)" e "Area
de abrangéncia/ltineréario (troncal)". Correlacéo: 0,524. p-valor: 0,000.

O resultado de correlagdo obtida no par 4 mostrou que quanto mais conservado o 6nibus
alimentador, maior o Itinerario e a abrangéncia percebidos na linha troncal. A magnitude da
correlacdo obtida foi acima de 50%.

Par 5: Questdo 27 e Questdo 28 - "Conforto e seguranca nas plataformas na espera das
linhas troncais" & "Conforto e seguranca nas plataformas na espera das linhas alimentadoras”.
Correlacéo: 0,773. p-valor: 0,000.

Par 6: Questdo 29 e Questdo 30 - "Conforto e seguranca no deslocamento entre plataformas
troncais para as alimentadoras” & "Conforto e seguranca no deslocamento entre plataformas
alimentadoras para a troncais". Correlac¢éo: 0,979. p-valor: 0,000.

Os pares 5 e 6 referem-se a seguranca e ao conforto propiciados aos utilizadores do servigo
tanto na espera das linhas troncais e alimentadoras quanto no deslocamento entre as plataformas
dessas linhas. Em ambos os casos, a correlagdo encontrada foi elevada e positiva, especialmente
para o conforto e a seguranca na transicao entre plataformas. Tal resultado pode ser explicado, visto

que o trajeto provavelmente € bem similar, se ndo 0 mesmo.
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Par 7: Questdo 38 e Questdo 39 - "Apos a implantacdo do sistema BRT, seu tempo de
viagem casa-trabalho ficou?" e "Apds a implantacdo do sistema BRT seu tempo de viagem
trabalho-casa ficou?". Correlagdo: 0,613. p-valor: 0,000.

As questdes 38 e 39 objetivam medir as alteraces ocorridas apds a implantacdo do sistema
BRT no que concerne ao tempo gasto nas viagens. As opgOes de resposta apresentadas foram: 01-
menor em mais de 30 minutos, 02 — menor em até 30 minutos, 03 — igual a Situacéo anterior, 04 —
maior em até 30 minutos, 05 — maior em mais de 30 minutos. A correlacdo de Spearmam apurada
foi positiva, indicando que quanto maior o tempo de viagem casa-trabalho, maior o tempo de

retorno.

6.3 Teste ndo paramétrico de Mann-Whitney

Para atender ao objetivo “Identificar e descrever as diferencas e similaridades entre o
transporte publico por 6nibus alimentador e por 6nibus troncal do ponto de vista de avaliacdo
operacional”, verificaram-se as alteragdes ocorridas no sistema de transportes apds a implantacao
do BRT de Belo Horizonte.

Para tanto, umas das ferramentas utilizadas foi o teste ndo paramétrico de Mann-Whitney,
que compara as médias de duas amostras independentes. A amostra foi dividida em dois grupos, a
saber: antes da implementacdo do BRT — atribuido valor 0; e depois da implementacdo do BRT —
atribuido valor 1. A andlise considerou os indicadores de qualidade ICP, IPV, ICM, ISC, IIR, IRU e
IDO para as linhas alimentadoras e, em seguida, para as linhas troncais.

A Tabela 15 apresenta os resultados para tal teste ao se considerar as linhas alimentadoras.

Tabela 15 — Resultados para o teste de Mann-Whitney para as linhas alimentadoras

ICP 1PV ICV ICM ISV IR IRU IDO

Mann-Whitney 73829,50 5378550 99427,50 87912,00 99092,00 83079,50 94560,00 60548,50
p-valor 0,00 0,00 0,07 0,00 0,02 0,00 0,00 0,00
Fonte: Elaboragdo do autor.

A primeira linha da Tabela 15 apresenta a estatistica de teste de Mann-Whitney, enquanto a
segunda apresenta o p-valor para o indice. Valores de p-valor inferiores ao nivel de significancia
(escolhido como 5% neste trabalho) indicam a rejeicdo da Hipotese Nula. Ou seja, existem
diferencas estatisticamente significativas para a variavel antes e apos a implementagdo do BRT no

que tange as linhas alimentadoras.
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O indice de conforto das viagens (ICV) foi o Unico dentre todos os indicadores que ndo
apresentou mudanca estatisticamente significativa nas linhas alimentadoras apds a implementacéao
do sistema BRT. Para quantificar a mudanca ocorrida nos demais indices que tiveram sua

significancia atestada, apresenta-se a Tabela 16.

Tabela 16 — Quantificacéo do teste de Mann-Whitney para as Linhas alimentadoras

., BRT N° de
Variavel 0 Antes 1 Depois Observagdes Mean Rank

0 322 595,22

ICP 1 663 443,36
Total 985

0 322 657,46

IPV 1 663 413,12
Total 985

0 322 551,48

ICM 1 663 464,60
Total 985

0 322 516,76

ISV 1 663 481,46
Total 985

0 322 566,49

IIR 1 663 457,31
Total 985

0 322 455,16

IRU 1 663 511,38
Total 985

0 322 636,46

IDO 1 663 423,33
Total 985

Fonte: Elaboragéo do autor.

A principal coluna a ser observada na Tabela 16 é mean rank, que quantifica as diferencas
dadas como significativas. E relevante ressaltar que em alguns casos mean ranks mais elevados
significam melhorias no indice. Ja em outros, mean ranks mais baixos implicam melhorias apos a
implantacdo do BRT-BH.

Para a variavel indice de cumprimento da programacdo (ICP), quanto maior o mean rank,
maior 0 nimero de viagens que tiveram sua programacgdo cumprida. Notam-se valores mais
elevados de mean rank antes da implantacdo do BRT (595,22 antes, contra 443,36 depois). 1sso
significa que houve reducdo no cumprimento da programacdo pelas linhas alimentadoras ap6s o

sistema BRT passar a funcionar.
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O indice de pontualidade de viagens (IPV) segue a mesma logica do ICP. Ou seja, quanto
maior o indice, melhor. Nota-se que houve reducdo neste indicador apds a implantacdo do BRT. Ou
seja, as linhas alimentadoras apresentavam maior pontualidade anteriormente.

O valor para o indice de confiabilidade mecanica (ICM) foi mais elevado antes da
implantagdo do BRT. Assim, 0 novo sistema se mostra mais confiavel do que o anterior ao se tratar
das alimentadoras. Este indice, assim como o ISV, apresenta origem do tipo: quanto menor, melhor.
Mesma situacdo pbde ser verificada para o indice de seguranca das viagens (ISV) que teve seu
mean rank reduzido de 516,76 para 481,46 ap0s a inauguracao do BRT.

O ICM indica a confiabilidade na regularidade dos servicos. Mede a quantidade de
ocorréncias de interrupcdes atribuidas a falhas mecanicas ou elétricas nos veiculos. Trata-se de um
indice do tipo quanto menor melhor, porque contabiliza as falhas ocorridas.

Situacdo semelhante é verificada para o ISV, que indica o nivel de seguranca das viagens
ofertadas pelo servigo. Mede a quantidade de ocorréncias de eventos inseguros a cada 10.000
viagens realizadas. Alguns exemplos de eventos inseguros sdo atropelamento, assalto, colisdo e
depredacéo.

O indice de infracdo regulamentar (IIR) é um indicador do tipo quanto menor, melhor. Seus
valores foram reduzidos para as linhas alimentadoras de 566,49 para 457,31 apds a implantacdo do
BRT. Neste caso, verifica-se que a adocdo do novo sistema de transporte se mostrou positiva.
Situacdo oposta € observada para o indice de reclamagdo dos usuéarios (IRU), em que a Situagdo
ideal seria a reducdo apds a implantacdo do BRT. Todavia, houve um acréscimo, fazendo com que
0 montante passasse de 455,16 para 511,38, mostrando que a quantidade de reclamacdo dos
usuarios quanto as linhas alimentadoras aumentou.

O ultimo indicador avaliado foi o indice de desempenho operacional (IDO). A avaliacdo das
alimentadoras antes do BRT era melhor, pois 0 mean rank era de 636,46 e apds o BRT passou a ser
de 423,33. Para este indicador, quanto maiores os valores, maior o desempenho operacional.

Nota-se que os indicadores ICP, IPV, ICM e IDO obtiveram melhores resultados para as
linhas alimentadoras antes da implementacdo do BRT, mostrando que o sistema de transporte
anterior era mais bem avaliado pelos usuarios nestes aspectos. Um Item em que o BRT se mostrou

benéfico foi quanto as infragdes regulamentares, que reduziram apos a implantagédo do sistema.

Tabela 17 apresenta os resultados para o teste de Mann-Whitney ao se considerar as linhas
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troncais.

Tabela 17 - Resultados para o teste de Mann-Whitney para as linhas troncais

ICP IPV ICV ICM ISV IR IRU IDO

Mann-Whitney U 701,00 673,00 167,00 706,00 409,50 388,00 419,00 334,50
p-valor 045 036 000 047 000 000 000 0,00
Fonte: Elaboracéo do autor.

Tal como na analise anterior, valores de p-valor menores que o nivel de significancia (0,05)
indicam a rejeicdo da Hipotese Nula. Ou seja, existem diferencas estatisticamente significativas
para 0s indices ao se tratar das linhas troncais antes e depois da implementacdo do BRT. O ICP e 0
ICM, ndo apresentaram mudanca estatisticamente significativa nas linhas troncais ap6s a
implementacdo do sistema BRT, visto que ndo se rejeitou a Hipotese Nula do teste para estes casos.

Nas demais variaveis, para quantificar a mudanca ocorrida, apresenta-se a Tabela 18.

Tabela 18 - Quantificacdo do teste de Mann-Whitney para as Linhas troncais

Variavel BRT . N° de ~ Mean rank
0 Antes 1 Depois Observagdes

0 14 19,42

ICV 1 114 70,0
Total 128

0 14 36,75

ISV 1 114 67,90
Total 128

0 14 93,78

IR 1 114 60,90
Total 128

0 14 37,42

IRU 1 114 67,82
Total 128

0 14 31,39

IDO 1 114 68,56
Total 128

Fonte: Elaboragdo do autor.

O valor para ICV foi mais elevado para as linhas troncais ap6s da implantacdo do BRT. Os
usuarios reportaram aumento no conforto das viagens com o novo sistema. Para o ISV, quanto
menor o indice, melhor o indicativo. Este indicador teve seu mean rank acrescentado de 36,75 para
67,90 para as linhas troncais apos a inauguragdo do BRT, sendo este um resultado negativo.

O IIR é um indicador do tipo quanto menor, melhor. Seu comportamento foi 0 mesmo para
as linhas alimentadoras e troncais. Seus valores foram reduzidos de 93,78 para 60,90 apds a
implantacdo do BRT, resultado considerado positivo.

Comportamento oposto foi apurado no IRU. Para tal indicador, houve acréscimo nas linhas
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troncais ap6s a implantacdo do BRT, mostrando que antes do sistema o nimero de reclamacdes era
menor. Por fim, o IDO melhorou para as linhas troncais ap6s a implantacdo do BRT, tendo seu
valor mais que dobrado.

Para as linhas troncais, dentre os indices significativos, verificou-se melhora para ICV, IIR e
IDO, sendo que o IIR se mostrou melhor antes da implantagdo do sistema. Nota-se que para as
linhas troncais o impacto da implantacdo do BRT foi mais positivo, especialmente se comparadas as
linhas alimentadoras. De fato, as mudancas mais significativas ocorreram no sistema troncal, sendo

tais resultados esperados.

6.4 Teste ndo paramétrico H de Kruskal-Wallis

Finalizando o atendimento dos objetivos (ii) e (iii), este topico procura compreender melhor
as diferencas e as similaridades entre o transporte publico por énibus alimentador e por 6nibus
troncal, apurar os referenciais de qualidade do sistema BRT com base em algumas caracteristicas e
avaliar a necessidade dos usuarios apds a implantacdo do sistema BRT. Quanto ao objetivo
especifico (iv), avaliam-se, ainda, alguns aspectos da Estacdo de Integracdo Sdo Gabriel.

Conforme analisado na revisdo da literatura, no trabalho foram utilizados dois testes
estatisticos para verificar se existem diferencas estatisticamente significativas ao avaliar a qualidade
de determinados atributos da Estacdo Sdo Gabriel, bem como das linhas alimentadoras e troncais
que servem a estacdo. O teste de Kruskall-Wallis considera trés ou mais categorias a serem
comparadas quando aplicado para a avaliacdo dos usuarios no que tange a qualidade dos atributos.

Foram feitos cruzamento entre as varidveis indicadas como significativas pelos indices
avaliados no Item anterior. O primeiro cruzamento apresentado refere-se a “Com que frequéncia
voceé utiliza o0 dnibus?”, com trinta questdes de avalia¢ao de qualidade.

A Tabela 19 apresenta a significancia do teste de H. Novamente, para todos os valores
inferiores a 5% a HipoOtese Nula de que as médias das avaliacbes dos usuarios sdo iguais
independente da frequéncia, é rejeitada em detrimento da Hipdtese Alternativa, de que as médias da

avaliacdo dos usuarios sdo diferentes de acordo com a frequéncia de utilizacdo do 6énibus.
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Tabela 19 — Significancia dos cruzamentos entre frequéncia de utilizacdo e qualidade

Variavel p-valor
Frequéncia/Quadro de Horario (alimentadoras) 0,19
Conforto/qtde passageiros viagem (alimentadoras) 0,68
Seguranca na conducdo veicular (alimentadoras) 0,27
Area abrangéncia/ltinerario (alimentadoras) 0,03
Conservacao 6nibus/estacoes (alimentadoras) 0,70
Confiabilidade/pontualidade (troncal) 0,27
Frequéncia/Quadro de Horario (troncal) 0,14
Conforto/qtde passageiros viagem (troncal) 0,10
Seguranca Condugdo veicular (troncal) 0,07
Area de abrangéncia/ltinerario (troncal) 0,03
Conservacao Onibus/estacées (troncal) 0,00
Integracdo com transporte particular motorizado (Ex: estacionamento carros) 0,53
Integragdo com transporte particular ndo motorizado (Estacionam. Bicicleta) 0,09
Conforto e seguranga nas plataformas na espera das linhas troncais 0,14
Conforto e seguranga nas plataformas na espera das linhas alimentadoras 0,35

Conforto e seguranga no deslocamento entre plataf. troncal para as alimentadoras 0,28
Conforto e seguranga no deslocamento entre plataf. alimentadoras para a troncais 0,25

Utilizac&o das bilheterias 0,17

Utilizac&o das catracas 0,35

Utilizac&o dos banheiros publicos 0,38

Utilizacdo dos elevadores 0,37

Utilizac&o das escadas rolantes 0,91

Utilizacdo das escadas 0,62

Sistema de informac&o da Estacdo Sao Gabriel 0,00

Avalie a politica de mobilidade - Implant. de estac. subterraneo no centro 0,14
Avalie a politica de mobilidade - Ampli. das areas de estac. Rotativo 0,90
Avalie a politica de mobilidade - Implant. de aluguel de bicicletas pablicas 0,67
Avalie a politica de mobilidade - Implant. de ciclovias 0,88

Avalie a politica de mobilidade - Criacdo de faixas exclusivas de dnibus 0,94
Avalie a pol. de mobili. - Integr. bilhet. eletr. sist. metropol. e munic. 0,99

Fonte: Elaboragéo do autor.

As variaveis “area abrangéncia/ltinerario (alimentadoras)”, “area de abrangéncia/ltinerario
(troncal)”, “Conservagdo Onibus/estagdes (troncal)” e “sistema de informacdo da Estacdo Sao
Gabriel” apresentaram p-valor inferior a 0,05. Ou seja, ha diferencas estatisticamente significativas
para a avaliagdo destas variaveis conforme a frequéncia de utilizagdo do onibus.

Visando aprimorar a anélise destas diferengas, a Tabela 20 apresenta, para cada ltem de
resposta possivel para a questdo “Com que frequéncia vocé utiliza o 6nibus?”, 0S cruzamentos com
as variaveis dadas como significativas e apresentadas na Tabela 19. Ressalta-se que as respostas
possiveis eram: 3 ou mais vezes por semana, 2 vezes por semana, 1 vez por semana, somente fins

de semana, raramente ou guase nunca.
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Tabela 20 — Resultados por Item dos cruzamentos entre frequéncia de utilizagéo e varidveis significativas

Variaveis Com que frequéncia vocé utiliza o 6nibus? N Mean rank
p N . 3 ou mais vezes por semana 321 190,02
Area abrangéncia/ltinerario (alimentadoras) 2 vezes por semana 30 202,40
1 vez por semana 15 172,33
Somente fins de semana 8 220,88
Raramente ou quase nunca 10 249,80
Total 384
P . e, 3 0U mais vezes por semana 301 179,66
Area de abrangéncia/ltinerario (troncal) 2 vezes por semana 29 150,48
1 vez por semana 14 220,68
Somente fins de semana 8 209,94
Raramente ou quase nunca 8 221,25
Total 360
. A 3 ou mais vezes por semana 299 174,09
Conservacao Gnibus/estacoes (troncal) 2 vezes por semana 29 194,88
1 vez por semana 14 197,46
Somente fins de semana 8 237,00
Raramente ou quase nunca 8 237,00
Total 358
Sistema de informacdo da Estagdo Sao Gabriel 3 ouzn:/a::e\;essf ;)eonr];ﬁ;nana 33016 ggjg
1 vez por semana 16 251,03
Somente fins de semana 8 169,44
Raramente ou quase nunca 9 261,17
Total 370

Fonte: Elaboragéo do autor.

A andlise da Tabela 20 recai especialmente sobre a Gltima coluna, em que mean ranks mais
altos indicam melhores avaliacBes. Assim, para a primeira variavel, “area de abrangéncia/ltinerario
(alimentadoras)”, 0s usuarios que utilizam com menos frequéncia o énibus tendem a atribuir valores
de qualidade mais elevados para a abrangéncia do Itinerario das alimentadoras. Este fato é
comprovado ao se considerar a frequéncia de utilizacdo: 0 maior mean rank obtido foi de 249,80
unidades, no ltem englobando as pessoas que raramente ou quase nunca utilizam o servigo. Ja 0s
usuarios que utilizam o 6nibus até uma vez por semana apresentaram 0 menor mean rank, de
172,33, seguido por aqueles que utilizam o 6nibus trés vezes por semana ou mais, com mean rank
de 190,02 unidades.

Sobre este cruzamento, 0 grupo mais representativo foi o de pessoas que utilizam o servicgo
trés ou mais vezes por semana (83,59%). Sobre o0s que pior avaliaram a area de

abrangéncia/itinerario, estes representam apenas 3,90% dos respondentes.
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Avaliando o cruzamento de frequéncia com a abrangéncia do Itinerario pelas linhas troncais,
0s usuarios que melhor avaliaram este Item foram os que utilizam o servi¢o raramente ou quase
nunca, mesmo comportamento verificado para as linhas alimentadoras. Os usuarios que pior
avaliaram a area de abrangéncia e o Itinerario foram os que utilizam o servico duas vezes por
semana, seguidos daqueles que utilizam trés vezes ou mais. Assim, novamente, ao se aumentar a
frequéncia de utilizacdo, aumenta-se a insatisfacdo com a area de abrangéncia/ltinerario.

Outra variavel significativa foi “conservagdo Onibus/estagdes (troncal)”. Neste quesito as
pessoas que utilizam a estacdo somente aos finais de semana ou que raramente/quase nunca utilizam
0 servico foram as que melhor avaliaram a Situacéo dos 6nibus e estacGes, com mean rank de 237.
Este grupo representa 4,47% do total de respondentes. Esta variavel se mostrou perfeitamente
crescente, em que as medias mais baixas foram atribuidas por usuarios mais frequentes.

Por fim, os usuarios avaliaram ainda o Sistema de Informacdo da Estacdo Sdo Gabriel.
Verificou que a pior avaliacdo foi dada por usuarios que frequentam a estacdo apenas nos fins de
semana (2,16%). Levanta-se a hipétese de que este resultado se deu em razéo do reduzido nimero
de profissionais neste periodo de tempo. Em complemento, a melhor avaliacdo quanto as
informacdes nesta estacdo se deu pelos usuarios que raramente ou quase nunca vdo a estacdo
(3,33%), seguida dos que a utilizam em até duas vezes por semana (8,38%).

Diversos outros cruzamentos foram feitos. Os paragrafos seguintes focalizaram as analises
apenas para as varidveis tidas como significativas, sendo omitidas as proximas tabelas de
significancia. Ao se proceder as andlises tendo como varidvel base a renda familiar, apenas o
cruzamento com “frequéncia/quadro de horario (troncal)” se mostrou significativo. A Tabela 21

reproduz os resultados encontrados.

Tabela 21 — Resultados por Item do cruzamento entre renda familiar e frequéncia/quadro de horério (troncal)

Variavel Renda Familiar N Mean rank
Até 1 SM (R$788,00) 26 182,52
+de 1 SM a2 SM (R$788,00 a R$1.576,00) 161 164,02
Frequéncia/Quadro de + de 2 SM a5 SM (R$1.576,00 a R$3.940,00) 115 190,48
horério (troncal) +de 5 SM a 10 SM (R$3.940,00 a R$7.880,00) 38 157,36
+ de 10 SM (R$7.880,00) 6 165,67
Total 346

Fonte: Elabora¢do do autor.
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A variavel “renda familiar” obteve maior mean rank para a faixa salarial entre R$1.576,00 e
R$3.940,00 - ou seja, de dois a cinco salarios minimos. Assim, os individuos nesta faixa de renda
foram os que melhor avaliaram a frequéncia/quadro de horarios. Tais individuos representam
33,24% do total. As piores avaliagdes foram dos individuos que recebem entre cinco e dez salarios
minimos, com mean rank de 157,36 e participacdo no total equivalente a 10,98%.

Ao se proceder a analise tendo como variavel base a atividade desempenhada pelos usuérios,
houve significancia em duas variaveis: “utilizacdo das escadas rolantes” e “utilizagdo das escadas”.

A Tabela 22 mostra estes resultados.

Tabela 22 — Resultados por Item do cruzamento entre atividade e utilizacdo de escadas/escadas rolantes

Variavel Atividade N Mean rank
Trabalha na iniciativa privada 196 162,44
Funcionario Publico 35 169,26
Afazeres domésticos 13 217,50

Utilizac&o das escadas rolantes Aposentado/pensionista 22 206,36
Estudante/Né&o trabalha 33 163,67

Desempregado 37 164,49
Total 336
Trabalha na iniciativa privada 213 179,29
Funcionério Publico 39 204,50
Afazeres domésticos 14 189,00
Utilizacdo das escadas Aposentado/pensionista 24 237,40
Estudante/N&o trabalha 36 175,00
Desempregado 41 163,93
Total 367

Fonte: Elaborag&o do autor.

Sobre a utilizacdo das escadas rolantes, os usuarios que tém como atividade principal
afazeres domeésticos (mean rank = 217,50) e os aposentados/pensionistas (mean rank = 206,36)
foram os que melhor avaliaram a utilizacdo desta facilidade. Ressalta-se que estes representam,
somados, 10,41% do total de usuarios entrevistados. Em relagdo as escadas comuns, a melhor
avaliacdo de deu pelos aposentados e pensionistas e as piores pelos desempregados e estudantes.
Estas duas classe juntas representam 21% do total.

Assim como a renda, houve cruzamentos com a variavel “escolaridade”. Trés quesitos se
mostraram significativos: “Conforto/quantidade passageiros viagem (alimentadoras)”, “seguranca
cna conducdo veicular (alimentadoras)” e “integracdo com transporte particular motorizados (Por

exemplo: estacionamento carros)”.
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A Tabela 23 apresenta os mean ranks para tais cruzamentos.

Tabela 23 - Resultados por Item do cruzamento entre escolaridade e questfes de conforto

Variavel Grau de Instrucéo N Mean rank
Sem instrucdo e fundamental incompleto 84 169,51
Conforto/qtde passageiros viagem Fundamental completo e médio incompleto 83 224,78
(alimentadoras) Médio completo e superior incompleto 184 188,74
Superior completo 36 207,07
Total 387
Sem instrucdo e fundamental incompleto 84 198,04
Seguranca na conducdo veicular Fundamental completo e médio incompleto 83 180,46
(alimentadoras) Médio completo e superior incompleto 183 189,07
Superior completo 36 235,47
Total 386
Sem instrucdo e fundamental incompleto 82 156,03
Integragdo com transportes Fundamental completo e médio incompleto 84 183,53
particulares ndo motorizados Médio completo e superior incompleto 172 195,21
(Estacionam. Bicicleta) Superior completo 34 223,25
Total 372

Fonte: Elaboragdo do autor.

O maior contingente de usuarios, 47,54%, possui ensino médio completo ou superior
incompleto. A faixa de instrucdo com menor nimero de individuos foi a de superior completo
(9,30%). Estes foram, ainda, os que melhor avaliaram o conforto e a quantidade de passageiros nas
linhas alimentadoras. A pior avaliacdo neste quesito veio dos usuérios sem instrucdo ou com
fundamental incompleto.

No que tange a seguranca na conducdo veicular das alimentadoras, novamente 0S USUarios
com superior completo foram os que melhor avaliaram este quesito, com mean rank igual a 235,47.
Neste caso, a pior avaliacdo de seguranca se deu para os 21,50% dos respondentes que possuem
fundamental completo e médio incompleto.

A maior parte dos entrevistados (46,24%), no quesito “integracdo com transportes
particulares nao motorizados”, tem ensino médio completo e superior incompleto, sendo que este
grupo detém a segunda melhor avaliacdo do Item em questdo. Os 9,14% que tem curso superior
completo foram os que melhor avaliaram a integracdo, com uma média de 223,25. Em
contrapartida, a prior avaliagcdo da integragédo via estacionamento e bicicleta se deu pelos 22,04%
que ndo possuem instrucdo e fundamental incompleto.

Em relacdo a idade, foram apuradas trés variaveis com correlacdo significativa:
“confiabilidade/pontualidade (troncal)”, com p-valor igual a 0,034; “utilizacdo das escadas”, com
p-valor igual a 0,005 e “avalie a politica de mobilidade - Implantacdo de aluguel de bicicletas

publicas”, com p-valor de 0,030. Todos estes foram menores que o nivel de significancia.
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A Tabela 24 apresenta o cruzamento da variavel idade com outra que se mostraram
significativas.

Tabela 24 — Resultados por Item do cruzamento entre idade e questdes significativas

Variavel Idade N Mean rank
16 a 24 anos 116 172,60
25 a 29 anos 38 157,34
30 a 39 anos 81 159,46
Confiabilidade/pontualidade (troncal) 40 a 49 anos 46 186,71
50 a 59 anos 37 205,45
60 anos ou mais 30 187,21
Total 348
16 a 24 anos 121 168,52
25 a 29 anos 41 175,67
30 a 39 anos 85 186,37
Utilizaco das escadas 40 a 49 anos 49 175,93
50 a 59 anos 39 217,96
60 anos ou mais 32 217,81
Total 367
16 a 24 anos 117 166,61
25 a 29 anos 42 191,69
30 a 39 anos 86 183,38
Avali Iiti mobili - Implantaca ’
T uguel oe bicicleas publicas 402 49anos 47 1968
50 a 59 anos 38 179,26
60 anos ou mais 34 207,17
Total 364

Fonte: Elaborag&o do autor.

Para o Item confiabilidade/pontualidade das linhas troncais, a faixa etaria de 50 a 59 anos
foi a que melhor avaliou este quesito. Todavia, nota-se que esta € uma das menos significativas do
grupo de entrevistados. A faixa com o maior contingente de entrevistados (33,33%) foi a de 16 a 24
anos, que alcancou a terceira pior avaliacdo do Item confiabilidade/pontualidade das linhas
troncais.

Outra variavel significativa foi utilizacdo das escadas. Em linhas gerais, as faixas etarias
mais altas fizeram melhor avalia¢do do servigo. Por fim, avaliando a politica de mobilidade no que
tange a implantagéo de aluguel de bicicletas publicas, a melhor avaliacdo veio dos 34 usuérios 60 de
anos ou mais. A pior avaliagéo veio dos 32,14% jovens de 16 a 24 anos com mean rank de 166,61.

Para finalizar a apresentacdo dos resultados para o teste de Kruskal-Wallis, a Tabela 25

reproduz o cruzamento entre sexo e outras seis questdes pertinentes especialmente ao conforto.
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Tabela 25 — Resultados por Item do cruzamento entre sexo e questdes significativas

Variavel Sexo N Mean rank
Masculino 138 171,09
Conservacao Onibus/estacoes (troncal) Feminino 220 184,78
Total 358
Masculino 145 168,37
Conforto e seguranga nas plataformas na espera das linhas troncais ~ Feminino 231 201,13
Total 376

Masculino 146 168,07

Feminino 230 201,47
Total 376

Masculino 144 170,65

Feminino 227 195,74
Total 371

Masculino 144 171,68

Feminino 226 194,31
Total 370

Masculino 138 165,16

Feminino 220 188,50
Total 358

Conforto e seguranga nas plataformas na espera das linhas
alimentadoras

Conforto e seguranga no deslocamento entre plataforma troncal para
as alimentadoras

Conforto e seguran¢a no deslocamento entre plataforma
alimentadoras para a troncais

Avalie a politica de mobilidade - Implantacdo de estacionamento
subterraneo no centro

Fonte: Elaboragdo do autor.

Foram verificadas diferencas estatisticamente significativas entre os géneros. Ressalta-se
que em todas as questdes o numero de mulheres respondentes foi superior ao dos homens. Para
todas as variadveis, a avaliacdo dos itens perguntados recebeu nota maior quando o integrante era do
sexo feminino. Em alguns itens, como “conservagao do Onibus e estacées das linhas troncais” e
“avalie a politica de mobilidade - implanta¢do de estacionamento subterrdneo no centro”, a
diferenca entre as categorias, medida pelo mean rank, foi menor.

A questdo “conforto e seguranca nas plataformas na espera das linhas alimentadoras” foi a
que obteve maior diferenca entre a categoria masculina e a feminina, sendo 0 mean rank masculino
de 168, 07 e o feminino, de 201,47. Resultado bastante similar foi apurado em “conforto e

seguranga nas plataformas na espera das linhas troncais .

6.5 Tabulacdes cruzadas resultantes dos testes ndo paramétricos

As tabulagdes cruzadas deste topico foram feitas depois da realizacdo dos testes estatisticos
ndo parametricos e de terem sido encontradas diferencas significativas entre alguns grupos. As
tabelas foram agrupadas de acordo com as questdes que as geraram. Houve quatro grupos de
tabelas, em que as demais varidveis utilizadas foram sexo, renda familiar, grau de instrucdo e

idade. Ao total, foram geradas 12 tabulac¢des cruzadas.
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Estas tabelas foram criadas para ajudar a explicar o comportamento dos testes e permitir as
analises necessarias. Este topico visa atender parcialmente ao objetivo especifico “ldentificar os
pontos convergentes e divergentes entre o sistema BRT implantado em Belo Horizonte e o
PlanMob-BH, na 6tica dos usuérios da Estacdo de Integracdo Séo Gabriel”.

Inicia-se a apresentacdo pelo confronto entre género e a politica de mobilidade dada pela
implantagdo de estacionamentos subterraneos no centro. A Tabela 26 mostra que dos
representantes do sexo masculino (38,55%), a quantidade que avaliou como “bom” ou como “ruim”

é praticamente a mesma (55 e 54, respectivamente).

Tabela 26 — Sexo e avaliacéo da politica de mobilidade no centro

Sexo Otimo Bom Regular+ Regular- Ruim Péssimo Total

Masculino 1 54 7 19 55 2 138
Feminino 1 69 4 26 116 4 220
Total 2 123 11 45 171 6 358

Fonte: Elaborag&o do autor.

Do total de 220 mulheres, 116, ou 52,72%, avaliaram a integragdo como “ruim” e apenas
uma mulher reportou avaliagdo como “6tima”. Relacionando este cruzamento com o indice de
reclamacéo dos usuérios, nota-se que a qualidade medida converge com a percebida pelos usuarios,
uma vez que resultados anteriores indicaram acréscimo neste indice apos a implantacdo do sistema
BRT.

As Tabelas de 27 a 30, retratam 0 cruzamento entre sexo e questBes relacionadas a
seguranga. Em complemento, as tabelas seguintes quantificam o numero de respondentes por

categoria.

Tabela 27 — Sexo e conforto e seguranca nas plataformas na espera das linhas troncais

Sexo Otimo Bom Regular+ Regular- Ruim Péssimo Total

Masculino 3 24 44 42 24 8 145
Feminino 2 41 39 64 46 39 231
Total 5 65 83 106 70 47 376

Fonte: Elaborag&o do autor.

Tabela 28 — Sexo e conforto e seguranca nas plataformas na espera das linhas alimentadoras

Sexo Otimo Bom Regular + Regular- Ruim Péssimo Total

Masculino 3 26 40 41 29 7 146
Feminino 1 42 35 63 52 37 230
Total 4 68 75 104 81 44 376

Fonte: Elaboragdo do autor.
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Tabela 29 — Sexo e conforto e seguranca no deslocamento entre plataf. troncal para as alimentadoras

Sexo Otimo Bom Regular+ Regular- Ruim Péssimo Total

Masculino 2 70 22 24 21 5 144
Feminino 1 94 22 48 47 15 227
Total 3 164 44 72 68 20 371

Fonte: Elaboragdo do autor.

Tabela 30 — Sexo e conforto e seguranca no deslocamento entre plataf. alimentadoras para a troncais

Sexo Otimo Bom Regular+ Regular- Ruim Péssimo Total

Masculino 2 70 25 22 21 4 144
Feminino 0 99 22 48 43 14 226
Total 2 169 47 70 64 18 370

Fonte: Elaborag&o do autor.

Em todos os casos, a maior parcela dos respondentes € do sexo feminino. Para a avaliacdo
do conforto e seguranca nas plataformas, a das linhas troncais e alimentadoras retratadas nas tabelas
27 e 28, nota-se que 28,19% e 27,66% avaliaram este quesito como “regular negativo”, sendo este o
maior contingente escolhido pelos respondentes. Os campos “6timo” e “bom” somados
representaram 18,62% e 19,15% para conforto e seguranca nas linhas troncais e alimentadoras,
respectivamente.

Sobre conforto e seguranca no deslocamento entre plataformas troncais para alimentadoras,
ou vice versa, como retratado nas Tabelas 29 e 30, mais de 44% dos respondentes avaliaram como
“Bom” este quesito e apenas cerca de 5% avaliaram como “péssimo”. Este resultado permite
relacionar a qualidade medida e a percebida pelos usuérios do sistema BRT na Estacdo de
Integracdo S&o Gabriel ao ser comparado com o ICV e com o ISV. Para ambos, os resultados foram
mais elevados nas linhas troncais ap6s da implantacdo do BRT. Assim, nota-se que 0S usuarios
reportaram aumento no conforto e seguranca das viagens com o novo sistema.

Para renda familiar, mostrou-se anteriormente sua meédia ranqueada e a significancia desta
variavel ao se avaliar a frequéncia e o quadro de horéarios das linhas troncais. A Tabela 31 quantifica

tal relacdo:
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Tabela 31 — Renda familiar e frequéncia/quadro de horérios (troncal)

Renda Familiar Otimo Bom Regular + Regular - Ruim Péssimo Total

Até 1 SM (R$788,00) 0 22 3 1 0 0 26

+de 1 SM a2 SM (R$788,00 a R$1576,00) 15 127 12 4 2 1 161
+de 2 SM a5 SM (R$1576,00 a R$3940,00) 5 83 14 6 5 2 115
+de 5 SM a 10 SM (R$3940,00 a R$7880,00) 5 29 1 2 1 0 38
+de 10 SM (R$7880,00) 1 4 0 0 0 1 6

Total 26 265 30 13 8 4 346

Fonte: Elaboragdo do autor.

As avaliagdes “0timo” ou “bom” somaram mais de 84% dos respondentes, ficando os
maiores aglomerados, conforme apresentado anteriormente, na faixa de um a dois salarios minimos,
seguida de dois a cinco salarios minimos. Para este quesito, apenas 1,15% dos respondentes
classificou a frequéncia/quadro de horarios das linhas troncais como “péssima”.

Visando relacionar a qualidade medida e a percebida pelos usuarios do sistema BRT na
Estagcdo Sao Gabriel, procedeu-se ao comparativo do ICP. Tanto para as linhas troncais como para
as alimentadoras, verificou-se uma reducdo no cumprimento da programacao depois que o sistema
BRT passou a funcionar. Este resultado ndo esta refletido diretamente na Tabela 19 (pg.124), visto
que a maior parte dos individuos, independente da faixa de renda, classificou os servicos como
“bom” ou “otimo”.

As Tabelas 32, 33 e 34 relacionam o grau de instrucdo com Itens referentes ao conforto,
seguranca e integragcdo com outros meios de transporte.

Tabela 32 — Grau de Instrucéo e Conforto/quantidade de passageiros por viagem (alimentadoras)

Grau de Instrugéo Otimo Bom Regular + Regular - Ruim Péssimo Total

Sem instrucdo e fundamental incompleto 1 49 9 4 13 8 84
Fundamental completo e médio incompleto 0 27 13 5 29 9 83
Médio completo e superior incompleto 0 87 28 23 27 19 184
Superior completo 1 12 5 7 8 3 36

Total 2 175 55 39 77 39 387

Fonte: Elaboragdo do autor.

Dos usuérios, 387 avaliaram o conforto e a quantidade nas viagens das linhas alimentadoras.
O maior contingente encontra-se na categoria ensino médio completo ou superior incompleto.

Destes, 47% avaliaram o conforto e a quantidade de passageiros nas viagens alimentadoras como
“Bom” (87 em 184).
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Tabela 33 — Grau de instrucdo e seguranca na conducéo veicular (alimentadoras)

Grau de Instrugéo Otimo Bom Regular + Regular - Ruim Péssimo Total

Sem instrucdo e fundamental incompleto 0 59 7 6 8 4 84
Fundamental completo e médio incompleto 0 66 4 4 6 3 83
Médio completo e superior incompleto 2 132 16 16 10 7 183
Superior completo 0 17 9 4 6 0 36

Total 2 274 36 30 30 14 386

Fonte: Elaborag&o do autor.

No que tange a segurancga, ISV teve seu valor reduzido para as linhas troncais, aumentado
para as alimentadoras. O maior percentual de pessoas que avaliaram como “regular negativo”,
“ruim” ou “péssimo” ficou entre os que possuem superior completo, representando 27,78% desta
faixa. Todavia, do total de pessoas apenas 3,63% avaliaram como “péssima” a seguranca na

conducdo veicular (14 em 386).

Tabela 34 - Grau de instrucéo e Integracdo com transportes particulares ndo motorizados

Grau de Instrugéo Otimo Bom Regular + Regular - Ruim Péssimo Total

Sem instrucdo e fundamental incompleto 0 16 4 14 41 7 82
Fundamental completo e médio incompleto 1 7 3 8 61 4 84
Médio completo e superior incompleto 0 12 3 20 121 16 172
Superior completo 0 0 0 5 22 7 34

Total 1 35 10 47 245 34 372

Fonte: Elaborag&o do autor.

Para este Item, nota-se que a maioria das pessoas (75%) avaliou a integracdo com
transportes particulares como “ruim” ou “péssima” (279 em 372). Dentre estes estd 0 maior
contingente de pessoas que possuem ensino méedio completo e superior incompleto.

A (ltima avaliacdo se deu a partir das analises por idade. As variaveis significativas
advindas deste cruzamento foram confiabilidade/pontualidade das linhas troncais, utilizagdo das

escadas e politica de mobilidade. As Tabelas 35, 36 e 37 apresentam as classificagdes encontradas.

Tabela 35 — Idade e Confiabilidade/pontualidade (troncal)

Idade Otimo Bom Regular + Regular - Ruim Péssimo Total
16 a 24 anos 19 85 5 4 2 1 116
25 a 29 anos 9 26 2 1 0 0 38
30 a 39 anos 17 59 2 2 0 1 81
40 a 49 anos 6 32 6 2 0 0 46
50 a 59 anos 2 27 5 0 2 1 37
60 anos ou mais 5 19 2 1 1 2 30
Total 58 248 22 10 5 5 348

Fonte: Elaboracdo do autor.
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Na faixa etaria mais idosa (60 anos ou mais), 80% dos entrevistados avaliaram a
confiabilidade como “6tima” ou “boa”. Neste quesito, verifica-se que as avalia¢cdes foram bastante
positivas, confirmando os resultados apurados para o ICM e o IPV. Outra variavel significativa foi
utilizacdo das escadas, sendo que 267 das 367 pessoas avaliaram como “bom” este quesito,

conforme Tabela 36.

Tabela 36 — Idade e Utilizacdo das escadas

Idade Otimo Bom Regular + Regular - Ruim Péssimo Total
16 a 24 anos 1 97 9 10 3 1 121
25 a 29 anos 1 30 5 2 3 0 41
30 a 39 anos 0 61 9 10 4 1 85
40 a 49 anos 0 39 2 2 5 1 49
50 a 59 anos 0 22 7 1 6 3 39
60 anos ou mais 0 18 4 5 3 2 32
Total 2 267 36 30 24 8 367

Fonte: Elaboragdo do autor.

Por fim, a avaliacdo da politica de mobilidade, considerando a implantacdo de aluguéis de
bicicletas publicas, teve cerca de 16% de avaliagdes abaixo de “Otimo” ou “Bom”. A faixa etaria

com melhor avaliacdo deste Item foi de 16 a 24 anos.

Tabela 37 — Idade e Avalie a politica de mobilidade - Implantagdo. de aluguel de bicicletas publicas

Idade Otimo Bom Regular + Regular - Ruim Péssimo Total
16 a 24 anos 6 101 2 0 7 1 117
25 a 29 anos 0 34 2 2 4 0 42
30 a 39 anos 2 70 3 5 5 1 86
40 a 49 anos 0 37 0 4 5 1 47
50 a 59 anos 2 30 1 1 3 1 38
60 anos ou mais 1 23 0 3 7 0 34
Total 11 295 8 15 31 4 364

Fonte: Elaboragdo do autor.

6.6 Confronto entre os resultados da pesquisa e os fornecidos pela BHTRANS

O objetivo deste topico € confrontar os resultados encontrados nesta amostra de pesquisa
com os reportados e mensurado pela BH-Trans em relacdo a alguns quesitos para as linhas
alimentadoras e as linhas troncais. As analises aqui apresentadas visam conferir maior robustez ao

trabalho, permitindo reduzir um possivel viés de observagdes coletadas.
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6.6.1 Linhas alimentadoras

Em relacdo as linhas alimentadoras da Estacdo Sdo Gabriel, conforme analises realizadas
pela GESPR em 06/10/2015, entre o periodo de marco de 2014 e agosto de 2015 foram registradas
2.659 reclamacdes, destacando-se: alteracdes no quadro de horarios, descumprimento de Itinerario,
descumprimento de quadro de horarios, descumprimento de pontos de embarque e desembarque,
comportamento inadequado do operador e tempo de espera. Juntas, estas reclamacOes
representaram 82,17% do total registrado no periodo. As queixas quanto ao descumprimento do
quadro de horérios, que sdo as mais incidentes no periodo, representaram 20,83% do total das

reclamacdes.

Gréfico 5 — Linhas alimentadoras da Estagdo Sdo Gabriel — Nimero de Reclamagdes — Mar/14 a Ago/15 (2.659)

0 100 200 300 400 500 600

02 - Alteracdo do quadro de horarios

03 - Alteracdo de itinerario

09 - Relacdo operador X idoso

10 - Sujeira e banco molhado

11 - Veiculo para vistoria (estado de conservac o)
12 - Excesso de velocidade

13 - Descumprimento de itinerario

14 - Descumprimento de quadro de horarios
15 - Descumprimento de PED

16 - Comportamento inadequado do operador
17 - Sonegacdo de froco ou cobranca abusiva
18 - Retardamento de viagem

19 - Superlotacdo

32 - Assaltos

33- Cartao BHBus

34 - Evas&o com conivéncia do operador

35 - Evasdo sem conivéncia do operador

39 - Tempo de espera

44- Cartdo BHBus Recarga

98 - Outros para encaminhamento Interno

89 - Qutros encaminhados a empresa

Fonte: Geréncia de Programacdo e Redes de Transporte — GESPR — Prefeitura de BH/BHTrans

Apos a implantagdo do sistema BRT, houve acréscimo no indice que mede o numero de
reclamacdes. Tal fato é indicativo ainda da elevada quantidade de reclamacgdes no periodo
considerado.

Analisando a frequéncia de ocorréncia das principais reclamacdes citadas entre janeiro de
2013 e agosto de 2015, exceto a relativa ao comportamento inadequado do operador, observa-se no

Grafico 6, que elas tornaram mais frequentes a partir de janeiro de 2014, pouco antes da
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implantacdo do Sistema BRT. Téme-se: alteracdo do quadro de horérios (Alt_QH), descumprimento

do Itinerario (D_Int) e do quadro de horérios (D_QH), ponto de embarque e desembarque (PED) e
o0 tempo de espera (Tesp).

Grafico 6 — Ocorréncias — Linhas alimentadoras Sdo Gabriel — Jan/13 a Ago/15
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Fonte: Geréncia de Programagdo e Redes de Transporte — GESPR — Prefeitura de BH/BHTrans
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Descumprimento do quadro de horarios foi a reclamacdo mais frequente no periodo: mais de
60 no més de mar¢o dos anos de 2014 e 2015. Tempo de espera se destacou ho més de outubro de
2014, mais de 60.

Pode-se relacionar este resultado ao ICP e ao IPV. Em ambos os casos, notam-se valores
maiores de mean rank antes da implantacdo do BRT, significando que houve reducdo no
cumprimento da programacdo pelas linhas alimentadoras ap6s o sistema BRT passar a funcionar e
que as linhas alimentadoras apresentavam maior pontualidade anteriormente.

Quando analisadas apenas as linhas alimentadoras novas, implantadas em abril de 2014,
observa-se maior frequéncia de reclamagfes quanto ao descumprimento de pontos de embarque e
desembarque, registrando mais de 20 reclamagdes apenas no més de julho de 2014. Tém-se:
alteracdo do quadro de horarios (Alt_QH), descumprimento do Itinerario (D_Int) e do quadro de
horéarios (D_QH), ponto de embarque e desembarque (PED) e tempo de espera (Tesp).
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Gréfico 7 — Ocorréncias — Linhas alimentadoras novas — Estagdo Sdo Gabriel — Jan/14 a Ago/15

—Alt QH —0D itin —D_QH D_PED

Tesp

25

20

15

10

abr/14
mai/f14
jun/14
julf1d
ago/14
setf14
out,/14
now/14
dez/14
jan/15
few/15
mar/15
abr/15
maif15
junf15
jul/1s
agof15

Fonte: Geréncia de Programacédo e Redes de Transporte — GESPR — Prefeitura de BH/BHTrans

O Gréfico 8 € mostra que antes de jan/14 as reclamacdes mais frequentes ndo ultrapassavam

50 no més. Porém, a partir dai, nunca foram inferiores a isso, chegando a registrar mais de 200
reclamacgdes em apenas um més.

Gréfico 8 — Ocorréncias mais frequentes — Estacdo Sdo Gabriel — Jan/13 a Ago/15
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Fonte: Geréncia de Programag&o e Redes de Transporte — GESPR — Prefeitura de BH/BHTrans

O aumento do numero de reclamacdes se deu, em geral, a partir de 2014, quando ocorreu a
implantacédo de linhas alimentadoras novas juntamente ao Sistema BRT.

Em seguida, analisam-se alguns fatores anteriores e posteriores a implantacdo das linhas
novas, separados por turno, uma vez que ha variagdes quanto a viagens realizadas no periodo da
manhd (PM) e no periodo da tarde (PT).

A velocidade média esperada das linhas alimentadoras da Estacdo Sao Gabriel € de 22 km/h

entre corridas e paradas. Em 2013, conforme mostra o Gréafico 9, a velocidade média do periodo da
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manha é pouco inferior & do periodo da tarde, que se aproxima da média. Em 2014, quando foram

implantadas as linhas alimentadoras novas, a velocidade média das linhas j& existentes é reduzida e,

no periodo da manhd se aproxima da meédia esperada. J& em 2015 as linhas novas no periodo da

manhd excedem a média, chegando a registrar mais de 24 km/h, e as demais permanecem entre 19 e
20km/h.

Grafico 9 — Velocidade média — Linhas limentadoras — Estacdo S&o Gabriel (2013 a 2015)

mmm PV == PM-novas EEPT E=aPT-NOVEs  eProjeto

25

24

23

22

21

20

19

18

17

16

2003 2014 2015

Fonte: Geréncia de Programacédo e Redes de Transporte — GESPR — Prefeitura de BH/BHTrans

Em uma andlise temporal, as linhas alimentadoras novas no periodo da manha apresentaram

desde a sua implantacdo velocidades médias superiores as demais linhas. A partir de set/14, ficam

superiores a média esperada. Ja no periodo da tarde essas linhas sempre apresentaram velocidade

média entre 18 e 20 km/h e, portanto, inferiores a média do projeto. Confirmando a analise anterior,

a velocidade média das linhas ja existentes foi reduzida a partir da implantacdo das linhas novas.
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Gréfico 10 — Velocidade média — Linhas alimentadoras — Estacdo Sdo Gabriel (Jan/13 a Ago/15)
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Fonte: Geréncia de Programagéo e Redes de Transporte — GESPR — Prefeitura de BH/BHTrans



143

Quanto ao tempo de viagem médio mensal das linhas alimentadoras, em 2013 era maior em
viagens no periodo da manhd, chegando a registrar pouco mais de 50 minutos em nov/13, enquanto
no turno da tarde ndo ultrapassava 45 minutos. Em seguida, o tempo de viagem médio aumenta para
0 turno da tarde e permanece para ambos, entre 45 e 50 minutos, com a implantacdo de linhas
novas. Estas, por sua vez, sempre foram viagens mais demoradas que as demais, chegando a

registrar tempo médio de 55 minutos no periodo da manhd em maio de 2015. Ressalta-se que no
Grafico 11, periodo da manha é denominado PM e periodo da tarde, PT.

Grafico 11 — Tempo de Viagem — Linhas Alimentadoras — Estacdo S8o Gabriel (Jan/13 a Ago/15)
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Fonte: Geréncia de Programag&o e Redes de Transporte — GESPR — Prefeitura de BH/BHTrans

A partir da implantacdo das linhas novas, 0 nimero de viagens por més aumenta de pouco

mais de 200 em ambos os turnos para mais de 400 no turno da manha e mais de 300 no turno da
tarde (Grafico 12).

Gréfico 12 — Numero de Viagens por Més — Estacdo So Gabriel (Jan/13 a Mar/15)
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Fonte: Geréncia de Programag&o e Redes de Transporte — GESPR — Prefeitura de BH/BHTrans

Quanto aos atrasos e omissdes das linhas alimentadoras, o Grafico 13 retrata 0s registros
entre jan/13 e ago/15, quando a meta € de que ambos nédo sejam superiores a 1% do total de viagens
realizadas. Entre jan/13 e jan/14, os atrasos e as omissdes sempre foram inferiores a essa meta,
exceto em abr/13, quando as omissdes foram pouco superiores a iSso.
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Pouco antes da implantacdo das linhas novas, a Situagdo se reverte e ndo sdo mais
observados atrasos inferiores a 1% nas linhas ja existentes. As linhas novas, desde sua implantag&o,
nunca apresentaram atrasos inferiores a 1% em suas viagens. As omissfes também aumentaram

com a implantacdo de novas linhas e s6 foram inferiores & meta novamente em ago/15.

Grafico 13 — Atrasos e omissdes — Linhas alimentadoras — Estagdo S&o Gabriel (Jan/13 a Ago/15)
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Fonte: Geréncia de Programacédo e Redes de Transporte — GESPR — Prefeitura de BH/BHTrans

Em resumo, conforme as analises realizadas pela GESPR, as reclamac¢des aumentaram a
partir da implantagdo de novas linhas alimentadoras. Com isso, vieram mais atrasos, mais omissoes

e viagens mais longas para as linhas ja existentes, mesmo com o aumento do nimero de viagens.

Grafico 14 — Percentual de lotagdo — Linhas alimentadoras Sdo Gabriel — Jan/13 a Ago/15
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Fonte: Elaboracdo do autor com base nos dados da Geréncia de Programacéo e Redes de Transporte da Prefeitura de
BH
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Em relacdo ao percentual de lotagcdo das linhas alimentadoras, as maiores lotacGes foram
aferidas no pico da manh&, que teve seu resultado elevado consideravelmente entre os meses de
marco a setembro de 2014. O percentual de lotacdo do transporte coletivo nas linhas selecionadas
varia para as lotadas no periodo da tarde e no entre picos. Ora o periodo da tarde encontra-se em
média mais cheio, como até margo de 2014, ora a situacdo se inverte, como a partir de abril de
2014. Dado que o sistema BRT passou a funcionar em marco de 2014, nota-se elevacdo no

percentual de lotacdo apos implantacdo do sistema.

6.6.2 Linhas troncais

Em relacdo as linhas troncais da Estacdo Sdo Gabriel, conforme dados disponibilizados,
entre margo de 2014 e agosto de 2015 foram registradas 335 reclamagdes, numero bem inferior as
reclamagdes reportadas para as linhas alimentadoras. As principais queixas registradas foram:
comportamento inadequado do operador (31,04%), descumprimento de pontos de embarque e
desembarque (17,91%) e estacdo/equipamentos (24,48%). Juntas, representaram 73,43% do total
registrado no periodo. H& algumas outras queixas acima de 3%, tais como: Outros
encaminhamentos internos, tempo de espera, superlotacao e veiculo.

O Graéfico 15 retrata tais reclamacdes no periodo:
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Grafico 15 — Linhas Troncais da Estacdo Sao Gabriel — N° de Reclamag6es — Mar/14 a Ago/15 (335)
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Fonte: Elaboragéo do autor com base nos dados da Geréncia de Programacdo e Redes de Transporte da Prefeitura de
BH

Analisando especificamente a série temporal de marco de 2014 a agosto de 2015 para as
reclamagdes mais frequentes, observa-se maior incidéncia em geral em setembro de 2014 e margo
de 2015. As reclamagdes quanto a estacdo e equipamentos registraram média de 4,56 ao més,
enquanto para descumprimento de pontos de embarque e desembarque este valor medio montou em
3,33. Por fim, a média mensal mais elevada foi do comportamento do operador, com apuracdo de
5,78.
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O Gréfico 16 apresenta tais resultados:

Gréfico 16— Ocorréncias — Linhas Troncais Sdo Gabriel — Marco/14 a Ago/15
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Fonte: Elaboracdo do autor com base nos dados da Geréncia de Programacdo e Redes de Transporte da Prefeitura de
BH

Nesta sec¢do, foram analisadas as seguintes linhas troncais: 82, 85, 8151, 8350, 9850, 83
Direta e 83 Paradora. Um dos indicadores utilizados é o percentual de ocupacdo das troncais de
mar¢o de 2014 a agosto de 2015, considerando o pico da manhd, o pico da tarde e o horéario entre
picos. Apenas a linha 8350 possuia informacbes para o més de marco, sendo que 6% das linhas
estavam lotadas no pico da manhd, 7% entre picos e 62% no periodo da tarde. Apurou-se uma
média para todas as linhas, expurgando os valores para 0 més de margo. Os resultados sdo
apresentados no grafico a seguir.

As maiores lotacGes podem ser aferidas no pico da tarde, sendo que o percentual médio mais
elevado se deu em abril de 2015. O percentual de lotacdo do transporte coletivo nas linhas
selecionadas varia para as lotadas no periodo da manh& e no entre pico. Ora o periodo da manha
encontra-se em média mais cheio, como nos meses de outubro de 2014 e janeiro de 2015, ora

Situacgéo se inverte, como nos meses de maio de 2014 e 2015.



Grafico 17 — Percentual de lotagdo — Linhas Troncais Sdo Gabriel — Abr/14 a Ago/15
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Fonte: Elaboracdo do autor com base nos dados da Geréncia de Programacédo e Redes de Transporte da Prefeitura de

BH

Durante o mesmo periodo apurou-se o percentual de viagens atrasadas e o percentual de

viagens omitidas. O Grafico a seguir retrata este comportamento ao longo do periodo.

Grafico 18 — Percentual de lotagdo — Linhas Troncais Sdo Gabriel — Abr/14 a Ago/15
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Fonte: Elaboracdo do autor com base nos dados da Geréncia de Programacao e Redes de Transporte da Prefeitura de

BH
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O Indice de Cumprimento da Programag&o — ICP ndo apresentou mudanca estatisticamente
significativa nas linhas troncais apés a implantacdo do sistema BRT. Todavia, notam-se picos para
o0 percentual médio de viagens omitidas em novembro de 2014 (5,8%) e dezembro de 2014 (7,4%).
Para as viagens atrasadas, 0s mesmos meses apresentaram valores elevados bem como marco de
2015 (2,9%) e abril de 2015 (3,2%).

Quanto a avaliacdo da velocidade média das linhas troncais, a média € maior que a esperada
para as linhas alimentadoras da Estacdo S&o Gabriel: 30 km/h contra 22 km/h entre corridas e
paradas, respectivamente. Em 2014, ano que teve as informacdes disponibilizadas no Gréafico 19, a
velocidade média mais baixa é a do pico da tarde. O pico da manha e os entre picos oscilam entre as
velocidades mais altas. Observa-se que em todos os periodos a velocidade alcangada foi inferior aos
30 km/h.

Graéfico 19 - Velocidade média por horarios — Linhas Troncais Sdo Gabriel — Jan/14 a Dez/14
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Fonte: Elaboracdo do autor com base nos dados da Geréncia de Programacéo e Redes de Transporte da Prefeitura de
BH

As linhas troncais que tiveram esta informacdo fornecida foram 82, 85, 8350 e 9850. De
maio a dezembro, ha apresentacdo de todas as velocidades médias em quilémetros por hora para
estas linhas. Denominou-se “pico da manha” o horario de 05:30 as 08:29; “pico da tarde” de 16:00 a
18:59; e entre picos, os horarios compreendidos entre os dois anteriores (8:30 a 15:59).

Apenas o pico da tarde apresentou velocidade média inferior a estipulada de 22km/h, com
valores médios de janeiro a dezembro de 2014 em 21,77 km/h. Pico da manha e entre picos

apresentaram resultados bem similares, com velocidades médias de 23,54 e 23,46, respectivamente.
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Em comparacdo com as linhas alimentadoras, a velocidade média das troncais se mostrou
mais elevada. Tal fato pode ser fruto do corredor exclusivo destinado as linhas troncais em varios
pontos de Belo Horizonte.

Apesar de na maioria do tempo a velocidade média estar acima da recomendada, nota-se que
a distancia dos valores calculados & média é pequena. Assim, este aumento ndo teria grande impacto

nos célculo do indice de Seguranca das Viagens — ISV.

6.7 Quanto aos resultados da pesquisa de campo

Os resultados revelaram que os usuarios buscam um servigo de transporte coletivo de melhor
qualidade, principalmente em termos de rapidez da viagem e de acessibilidade em termos da
modicidade tarifaria. O IDO mede o desempenho das concessionarias do sistema municipal de
transporte por 6nibus em relacdo ao cumprimento das normas e dos padrdes estabelecidos pela
BHTRANS para a execucdo dos servigos. Porém, as fontes de geracao deste indicador ndo utilizam
pesquisas direcionadas para o tempo global de viagem do usuario nem aspectos referentes a
responsabilidade do érgdo gestor, como a modicidade tariféaria e a infraestrutura das estagdes. O que
se tem sdo fontes de informacg6es baseadas no mapa de controle operacional (MCO), no sistema de
bilhetagem eletrénica (SBE), na fiscalizacdo eletronica de infracdes (BHO03) e nos registros de
solicitacBes dos usuarios (RS). Portanto, alguns Itens considerados elementos de qualidade do
sistema de transporte ndo sdo medidos eletronicamente pelo sistema, apesar de serem valorizados
pelos usuarios.

A pesquisa foi realizada entre 19 de janeiro de 2015 e 19 de mar¢o de 2015. De modo geral,
revelou que: 62% dos usuarios sdo mulheres; 32% tém idade entre 16 e 24 anos; 30% utilizam o
cartdo BHBUS (vale-transporte) como o principal meio de pagamento; 71% trabalhavam na época;
47% possuem o ensino médio ou cursam superior; 44% recebem uma renda familiar variando de 1 a
2 salarios minimos; e 83% utilizam o transporte publico por 6nibus pelo menos trés vezes na

semana. Verificou-se, ainda, que a maioria é de uso cativo da Estacdo Séo Gabriel.

6.7.1 Requisitos do sistema BRT para ser o principal meio de transporte.

O Gréfico 20 mostra os resultados da indicacdo dos usuarios quanto ao principal requisito que

o0 sistema BRT deveria ter para ser o principal meio de transporte da populacéo.



151

Graéfico 20— Necessidade do sistema BRT para ser o principal meio de transporte.
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Fonte: Elaboracéo do autor

6.7.2 Distribuicdo da amostra por género na estacdo Sao Gabriel

O Gréfico 21 representa a distribuicdo da amostra por género, sendo 62% do sexo feminino e

38% masculino.

Gréfico 21— Género dos Usuarios da Estacdo Sdo Gabriel

® Masculino

B Feminino

Fonte: Elaborado pelo autor.

6.7.3 Distribuicdo dos usuarios por género e por faixa etaria.

O Grafico 22 apresenta a distribui¢do dos usudrios por faixa etaria. Verificou-se que 32%
dos respondentes estdo na faixa etéria entre 16 e 24 anos, 23% entre 30 e 39 anos, 14% entre 40
e 49 anos e 12% entre 25 e 29 anos.
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Grafico 22 — Faixa Etaria dos Usuarios da Estacdo Séo Gabriel
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Fonte: Elaborado pelo autor.

A tabela 38 apresenta a distribuicdo da faixa etaria por género dos usuarios da Estacéo
S&o Gabriel. Observa-se que 31% dos usuarios do sexo masculino, ou a 48 respondentes, estdo
na faixa etaria de 16 a 24 anos, 22% entre 30 e 39 anos e 13,6% entre 25 e 29 anos. E
considerando os usuarios do sexo feminino, 32% ou 81 respondentes, estdo também na faixa de
16 a 24 anos, 24,3% entre 30 e 39 anos e 15,5% ou 39 respondentes estdo entre 40 e 49 anos.
Isso demonstra que a media de idade entre os usuarios do género feminino é maior que a média

de idade entre usuarios do género masculino.

Tabela 38 — Distribuicdo da faixa etéaria por género

Idade
16a24 25a29 30a39 40 a 49 50 a 59 60 anos ou
anos anos anos anos anos mais Total
Masculino 48 21 34 17 15 19 154
SeX0  Lominino 81 27 61 39 27 16 251
Total 129 48 95 56 42 35 405

Fonte: Elaborado pelo autor
6.7.4 Distribuicdo por grau de escolaridade e género
O Grafico 23 representa o grau de escolaridade da amostra. Observa-se que 47% dos

entrevistados possuem o ensino médio completo ou o superior incompleto e 22% possuem 0

ensino fundamental completo ou o ensino médio incompleto.
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Grafico 23 — Nivel de Escolaridade dos Usuarios da Estagdo Sao Gabriel
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Fonte: Elaborado pelo autor.

A tabela 39 apresenta a distribuicdo do grau de escolaridade por género entre os usuarios da
estacdo Sado Gabriel. Observa-se que 44% dos homens, ou 68 respondentes e 48% das
mulheres, ou 121 respondentes, possuem o0 ensino médio completo ou o ensino superior
incompleto. Porém, 25% dos homens, ou 39 respondentes, ndo possuem instrucdo ou possuem
o ensino fundamental incompleto. Ja 22% das mulheres, ou 55 respondentes, possuem o ensino
fundamental completo ou o ensino médio incompleto. Isso demonstra que a maioria dos

usuarios do género feminino possui um grau de instrucdo superior aos usuarios do género

masculino.
Tabela 39 — Grau de instrugdo versus género (sexo)
Grau de Instrugdo
Sem instrucéo e Fundamental o .
. Médio completo e Superior Total
Sexo fundamental completo e médio o
) ) superior incompleto completo
incompleto incompleto
Masculino 39 36 68 11 154
Feminino 47 55 121 28 251
Total 86 91 189 39 405

Fonte: Elaborado pelo autor.
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6.7.5 Distribui¢do por ocupacao e género

O Grafico 24 representa a principal ocupacdo dos usuarios. Com relagdo a principal
ocupacao, 60% dos respondentes trabalham como empregados no setor privado e 11%, 10% e
9%, respectivamente, sdo funcionarios publicos, desempregados e estudantes que néo
trabalham. Observa-se que houve certo equilibrio entre estas ultimas ocupacfes. Além disso,
6% dos respondentes sdo aposentados ou pensionistas e 4% sdo donas de casa ocupadas apenas

com os afazeres domésticos.

Gréfico 24 — Ocupacéo dos Usuérios da Estacdo Sao Gabriel

M Trabalha na iniciativa
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Fonte: Elaborado pelo autor

A tabela 40 representa a ocupacdo dos usuarios da estacdo Sdo Gabriel por género.
Observa-se que 60,38% dos usuarios do género masculino, ou 93 respondentes trabalham na
iniciativa privada; Ja 58,96% dos usuarios do género feminino, ou 148 respondentes, trabalham
na iniciativa privada; 10,38% dos usuarios do género masculino, ou 16 respondentes sao
funcionarios publicos; 11,55% dos usuarios do género feminino, ou 29 respondentes, séo
funcionarios publicos; 9,7% dos usuarios do género masculino, ou 15 respondentes, séo
desempregados; 10,75% dos usuarios do género feminino, ou 27 respondentes, sdo
desempregados; 7,14% dos usuarios do género masculino, ou 11 respondentes, sdo estudantes
que ndo trabalham; 9,96% dos usuarios do género feminino, ou 25 respondentes, sdo estudantes
que ndo trabalham; 9,74% dos usuarios do género masculino, ou 15 respondentes, estdo
desempregados; e 10,75% dos usuarios do género feminino, ou 27 respondentes estdo

desempregados. Isso significa que dentro da amostra a porcentagem relativa de mulheres
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estudantes é maior que a dos homens, apesar de a porcentagem relativa de homens trabalhando
na iniciativa privada ser maior do que a das mulheres. Quando se compara a porcentagem
relativa de mulheres trabalhando no setor pablico, este numero supera o dos homens, apesar de

a porcentagem relativa de mulheres desempregadas superar aos homens.

Tabela 40 — Ocupacéo dos usudrios da Estacdo Sdo Gabriel por género

Atividade
Trabalha
na Estudante/ Total
iniciativa  Funcionario  Afazeres  Aposentado/ Né&o Desem
privada Publico domésticos  pensionista trabalha pregados
Sexo Masculin 93 16 6 13 11 15 154
o
Feminino 148 29 9 13 25 27 251
Total 241 45 15 26 36 42 405

Fonte: Elaborada pelo autor

6.7.6 Distribuicdo por renda familiar e género

O gréfico 25 apresenta a renda familiar mensal dos usuérios da Estagdo Sdo Gabriel.
Observa-se que 44% dos usuarios respondentes da estacdo recebem um a dois salérios
minimos, 33% entre dois e cinco, 10% esta na faixa entre cinco a dez salarios minimos; 8%

mais de dez salarios minimos.

Grafico 25 — Renda Familiar Mensal dos Usuarios da Estacdo Sao Gabriel
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Fonte: Elaborado pelo autor.
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A tabela 41 monstra a distribuicdo da renda familiar mensal entre os géneros. Observa-se
que 45,33% dos usuérios respondentes do género masculino, ou 68 respondentes recebeu uma
renda familiar de um a dois salarios minimos. Quando se trata do género feminino, a
porcentagem relativa € de 45,30%, ou 111 respondentes; 36,66% dos usuarios respondentes
masculinos, ou 55 respondentes, de dois a cinco. Quando se trata do género feminino, a
porcentagem relativa € de 31,84%, ou 78 respondentes; 10,66% dos usuérios respondentes
masculinos, ou 16 respondentes, recebem renda familiar de cinco a dez salarios minimos.
Quando se trata do género feminino, a porcentagem relativa é de 10,61%, ou 26 respondentes;
5,33% dos usuarios respondentes masculinos, ou 8 respondentes recebem renda familiar de até
um salario minimo. Quando se trata do género feminino, a porcentagem relativa é de 9,79%, ou
24 respondentes; 2% dos usuarios respondentes masculinos, ou trés respondentes, recebem
renda familiar maior que dez salarios minimos. Quando se trata do género feminino, a
porcentagem é de 2,44%, ou seis respondentes. Isso demonstra que ocorre certo equilibrio entre
a porcentagem relativa de renda familiar mensal entre os géneros de usuérios respondentes da
Estacdo Sdo Gabriel. A discrepancia sé ocorre quando se comparam 0s usuarios respondentes
que recebem até um salario minimo familiar mensal, pois nesta faixa a porcentagem relativa de

mulheres € quase o dobro em relacdo aos homens.

Tabela 41 — Renda familiar dos usuarios por género

Renda Familiar

+de2SMa +de5SMa

+del1SMa
5SM 10 SM
Até 1 SM 2SM + de 10 SM Total
(R$1576,00  (R$3940,00
(R$788,00) (R$788,00a (R$7880,00)
a a
R$1576,00)
R$3940,00) R$7880,00)
Sexo Masculino 8 68 55 16 3 150
Feminino 24 111 78 26 6 245
Total 32 179 133 42 9 395

Fonte: Elaborado pelo autor.
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6.7.7 Distribuicdo por renda familiar e grau de escolaridade

A tabela 42 demonstra que 48,47% dos usuérios que ndo possuem instrugdo ou possuem
o fundamental incompleto, ou 40 respondentes, recebem de um a dois salarios minimos;
24,39% dos usuarios que ndo possuem instrucdo ou possuem o fundamental incompleto, ou 20
respondentes, recebem uma renda familiar de dois a cinco salarios minimos. Na faixa de
escolaridade com fundamental completo ou ensino médio incompleto, verifica-se que 57,95%
dos usuarios, ou 51 respondentes, recebem de um a dois salarios minimos; e 23,86% ou 21
respondentes, tem renda familiar de dois a cinco salarios minimos. Na faixa de escolaridade
com o ensino médio completo ou superior incompleto, verifica-se que 43,85% dos usuarios, ou
82 respondentes, recebem de um a dois sal&rios minimos; 39,57% ou 74 respondentes, recebem
de dois a cinco salarios minimos. Na faixa de instru¢cdo com superior completo, 47,36% dos
usuarios, ou 18 respondentes, recebem de dois a cinco salarios minimos, 31,57% ou 12
respondentes, recebem de cinco a dez salarios minimos. Isso mostra que, apesar de 0 maior
nimero de usuarios da Estacdo Sdo Gabriel possuir o ensino médio completo ou o superior
incompleto, a medida que esses usuarios formam e conseguem empregos com remuneracao

maior, diminuem o uso do sistema BRT, provavelmente migrando para o transporte particular.
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Tabela 42 — Escolaridade dos usuarios respondentes da Estagdo Sdo Gabriel com a renda familiar.

Renda Familiar

+delSM +de2SM  +de5SM

a2SM a5SM a 10 SM
(R$788,00 (R$1576,00 (R$3940,00
Até 1 SM a a a +de 10 SM
(R$788,00) R$1576,00) R$3940,00) R$7880,00) (R$7880,00) Total
Sem
instrucdo e
fundamental t 0 20 ° g %
incompleto
Fundamental 10 51 21 5 1 88
completo e
Graude médio
Instrucdo  incompleto
Médio 8 82 74 19 4 187
completo e
superior
incompleto
Superior 0 6 18 12 2 38
completo
Total 32 179 133 42 9 395

Fonte: Elaborado pelo autor

6.7.8 Distribui¢do por modo de pagamento da tarifa e ocupacao

O grafico 26 mostra como é feito o pagamento da tarifa de dnibus pelos usuéarios da
Estacdo S&o Gabriel. 33% fazem o pagamento da tarifa utilizando o cartdo Bhbus usuério; 30%,
o0 cartdo Bhbus vale-transporte e 29%, em dinheiro. Como o cartdo Bhbus usuéario é vendido
avulso e possibilita a integracdo no sistema BRT com as vantagens que o sistema de bilhetagem
eletrénico oferece, por exemplo, 0 pagamento de meia tarifa no segundo deslocamento entre
linhas dentro de um intervalo temporal de 90 minutos, implantada a partir de fevereiro de 2006,
ou, ainda, a integracdo por meio da interoperabilidade entre os sistemas do metrd e dos 6nibus
municipais, implantada em novembro de 2005, é facil entender o grande nimero de usuarios
que utilizam esta modalidade de pagamento. Quanto ao Bhbus vale-transporte, a utilizacéo

também é significativa, tendo em vista as vantagens operacionais e o subsidio do empregador
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para o empregado. O pagamento por dinheiro e feito por usuérios ndo cativos ou que
desconhecem as vantagens operacionais do cartdo. O gréfico 4 monstra que cerca de 71% dos
respondentes, somando todos os usuarios de cartdes mais aqueles que usufruem da gratuidade,

utilizam de forma integrada o sistema tronco alimentado de 6nibus.

Gréfico 26 - Modo de Pagamento da Tarifa
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Fonte: Elaborado pelo autor

A tabela 43 representa a relacdo entre a forma de pagamento e a ocupacdo dos usuarios
da Estacdo Sdo Gabriel: 39,41% dos usuarios que trabalham na iniciativa privada, ou 95
respondentes, utilizam o cartdo Bhbus vale transporte; 26,97%, ou 65 respondentes, em
dinheiro ou por meio do cartdo Bhbus usuério; 40% dos usuérios que sdo funcionarios publicos,
ou 18 respondentes, o cartdo Bhbus usuério; 33,33%, ou 15 respondentes, o cardo Bhbus vale-
transporte; e 22,22%, ou 10 respondentes, em dinheiro. Entre os estudantes que ndo trabalham,
55,55%, ou 20 respondentes, pagam a tarifa utilizando o cartdo Bhbus usuério; 27,77%, ou 10
respondentes, em dinheiro; 38,09% entre os usuarios desempregados, ou 16 respondentes,
pagam a tarifa com o cartdo Bhbus usuario; 50%, ou 21 respondentes, em dinheiro. Isso mostra
que 38,46% dos usuarios que trabalham, seja na iniciativa privada ou publica, ou 95 e 15
respondentes respectivamente, gozam dos beneficios do subsidio do empregador. Ja entre os
desempregados, 50%, ou 21 respondentes, pagam em dinheiro, uma vez que no Brasil ndo ha
subsidio para utilizacdo do transporte publico por 6nibus para desempregados como ocorre no

exterior.
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Tabela 43 — Forma de pagamento relacionada com a ocupacao dos usuarios

Forma de Pagamento

Cartéo Cartéo Nunca
Paga 3 Cartdo Cartdo Cartdo
Cartdo Bhbus Bhbus pega  Total
em . Bhbus Bhbus  Bhbus
o Otimo Vale ] Outras um
dinheiro usudrio Master Inclusdo ) )
Transporte Gratuidades ~ dnibus
Trabalha na
iniciativa 65 1 95 65 0 0 5 10 241
privada
Funcionario
o 10 0 15 18 1 1 0 0 45
Pablico
Afazeres
. 5 1 4 4 0 0 1 0 15
domeésticos
Aposentado
o 4 0 1 4 0 3 14 0 26
/pensionista
Estudante/Néo
10 0 4 20 0 0 2 0 36
trabalha
Desempregado 21 0 2 16 0 2 1 0 42
Total 115 2 121 127 1 6 23 10 405

Fonte: Elaborado pelo autor

6.7.9 Distribuicdo por utilizacdo do transporte publico e renda familiar

Gréfico 27 — Com que frequéncia vocé costuma utilizar o dnibus para seus deslocamentos? Q10
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Fonte: Elaborado pelo autor

A pesquisa realizada entre 19-01-2015e 19-03-2015 constatou que 62% dos usuarios sao

mulheres, 32% entre 16 e 24 anos, 30% utilizam o cartdo Bhbus vale-transporte, portanto, tém 30%
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dos usuarios com acesso ao subsidio empregador-empregado e 71% trabalhavam na época, 47%
possuiam o ensino médio ou o superior incompleto, 44% recebiam uma renda familiar variando de
1 a 2 salarios minimos e 83% utilizam o transporte publico por 6nibus pelo menos trés vezes na
semana. Nessa amostra, verificou-se que ha uma predominancia de usuarios do género feminino,

com vinculo empregaticio, renda baixa e de uso cativo da Estacdo Séo Gabriel.

6.7.10 Deslocamento casa-trabalho atual em relagcéo a implantagdo do BRT

O Grafico 28 apresenta, de forma comparativa: (a) tempo que 0 usuario gasta de sua casa ao
trabalho utilizando o 6nibus atualmente; e (b) como ficou o tempo de viagem casa-trabalho apés a
implantacédo do sistema BRT.

Gréfico 28 — Situacao de viagem casa-trabalho antes e apés implantagdo do BRT
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Fonte: Elaboragdo do autor

6.7.11 Deslocamento trabalho-casa atual em relacdo a implantacdo do BRT

Os Graficos 28 e 29 revelam que o ganho de tempo no sentido casa-trabalho foi maior que no
sentido contrario apdés a implantagdo do sistema BRT para os usuarios da Estacdo Sdo Gabriel.
Além disso, em média, o tempo de retorno para casa € maior em 30 minutos para a maioria dos
usuarios e a diferenca entre 0s que possuem maior tempo de deslocamento no comparativo antes e

apos a implantacdo do BRT é de 13%.
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O gréfico 29 apresenta: (a) tempo que o usuério gasta de seu trabalho a sua casa atualmente;
e (b) Situacdo da mesma viagem apos a implantagdo do sistema BRT.

Graéfico 29 — Situacdo de viagem trabalho-casa antes e ap6s implantacdo do BRT
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Fonte: Elaboragéo do autor

6.7.12 Avaliacdo das linhas alimentadoras e troncais da estagcdo Séo Gabriel

A Tabela 44 e a Tabela 45 indicam que quanto ao uso das linhas alimentadoras 56,8%
consideraram a pontualidade “boa”, “6tima” ou “regular positiva”. Nas linhas troncais, o indice
sobe para 80,9%. Para 46,9%, a frequéncia do quadro de horario ¢ “boa”, “6tima” ou “regular
positiva” para as linhas alimentadoras. Nas troncais, o indice sobe para 80,3%. Para 57,3%, o
conforto quanto ao nivel de servigo nas alimentadoras ¢ “bom”, “6timo” ou “regular positivo”. Nas
troncais, o indice desce para 44,5%. Para 77,1% dos usudrios, ¢ “boa”, “O6tima” ou “regular
positiva” quanto a seguranc¢a na condugdo dos veiculos das linhas alimentadoras. Nas troncais, o
indice sobe para 84,6%. Para 86,7% ¢é “boa”, “6tima” ou “regular positiva” quanto a abrangéncia do
Itinerario no bairro das linhas alimentadoras. Nas troncais, o0 indice desce para 75,3% na area de
destino da troncal. O conceito “regular”, para os propositos deste trabalho, foi dividido em: “regular
positivo” e “regular negativo”, de modo a caracterizar com maior precisdo a opinido do

entrevistado, de modo analogo ao apresentado por Alexandre (2003)
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Tabela 44 - Avaliaco das linhas alimentadoras da Estacdo S&o Gabriel

o Frequéncia/ Conforto/ Seguranca/ Area de Conservacao
Confiabilidade/ i } o .
CONCEITO ) Quadrode Nivelde Conducdo Abrangéncia/  do énibus/
Pontualidade . ) ) . ]
Horario Servigo Veicular Itinerario Limpeza
Otimo 7,70% 0,70% 0,50% 0,50% 1,50% 1,70%
Bom 35,30% 33,60% 43,20% 67,70% 81,20% 64,00%
Reg.positivo 13,80% 12,60% 13,60% 8,90% 4,00% 10,10%
Reg.negativo 9,60% 11,40% 9,60% 7,40% 3,50% 7,70%
Ruim 13,60% 23,50% 19,00% 7,40% 3,70% 7,90%
Péssimo 9,90% 11,90% 9,60% 3,50% 1,00% 3,50%
N&o respondeu 10,10% 6,40% 4,40% 4,70% 5,20% 5,20%
Fonte: Elaborado pelo autor.
Tabela 45 — Avaliacdo das linhas troncais da Estagdo S&o Gabriel
o Frequéncia/ | Conforto/ | Seguranca/ Area de Conservacdo
Confiabilidade/ . B o L
CONCEITO . Quadrode | Nivelde | Conducdo | Abrangéncia/ do 6nibus/
Pontualidade ] ] ] . . ]
Horério Servigo Veicular Itinerario Limpeza
Otimo 14,30% 6,40% 2,50% 1,20% 2,00% 4%
Bom 61,20% 66,20% 31,10% 78,50% 66,40% 76,80%
Reg. Positivo 5,40% 7,70% 10,90% 4,90% 6,90% 2,20%
Reg. Negativo 2,50% 3,20% 17,00% 2,50% 4,90% 1,50%
Ruim 1,20% 2,50% 22,20% 1,50% 7,20% 2,70%
Péssimo 1,20% 1,20% 5,40% 0,50% 1,50% 1,20%
N&o respondeu 14,10% 12,80% 10,90% 10,90% 11,10% 11,60%

Fonte: Elaborag&o do autor.

6.7.13 Avaliacdo dos usuarios sobre os projetos do PlanMob-BH

A Tabela 46 apresenta a avaliacdo das politicas de mobilidade de Belo Horizonte (PlanMob-
BH) ja implantadas ou a implantar. Foram avaliadas da seguinte forma pelos usuarios da Estacéo
Sao Gabriel: 47,8% consideraram “ruim”, “regular negativa” ou “péssima” a ideia de criar

estacionamento subterraneo no centro de Belo Horizonte € 33,15% consideraram “boa”, “6tima” ou

29 C¢

“regular positiva”; 58,8% consideraram “boa”, “6tima” ou “regular positiva” a ideia de aumentar as

29 ¢¢

areas de estacionamento rotativo em areas comerciais € 19,4% consideraram “ruim”, “péssima’ ou

29 ¢ L

“regular negativa”; 77,5% consideraram “boa”, “6tima” ou “regular positiva” a ideia de aluguel de

bicicletas publicas e 12,4% consideraram “ruim”, “péssima” ou “regular negativa” essa ideia;
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87,1% consideraram “boa”, “6tima” ou “regular positiva” a ideia de criagdo de ciclovias na cidade e
3,2% consideraram “ruim” ou “regular negativa”; 83,3% consideraram “boa”, “6tima” ou “regular
positiva” a ideia da criacdo de faixas ou pistas exclusivas para os Onibus e 1,4 % consideraram essa
ideia “ruim” ou “regular negativo”; 89,2% consideraram “6tima”, “boa” ou “regular positiva” a
integracdo tarifaria entre o sistema de 6nibus metropolitano com o sistema urbano de Belo

Horizonte e 0,7% considerou ruim ou regular negativa esta ideia.

Portanto, a avaliacdo dos usuarios da Estacdo Sdo Gabriel é contraria a ideia de criacdo de
estacionamento subterraneo para carros particulares no centro de Belo Horizonte, ainda que o
motivo seja a substituicdo dos estacionamentos em paralelo por ciclovias. Quanto aos demais
projetos do PlanMob-BH, por exemplo, a ampliagdo das areas de estacionamento rotativo, aluguel
de bicicletas publicas, ciclovias, faixas ou pistas exclusivas para Onibus e a integracdo da
bilhetagem eletrénica do sistema de Onibus metropolitano com o sistema de 6nibus municipal

obtiveram ampla aprovacao por parte dos Usuarios.

Tabela 46 — Avaliacdo da Estacdo Sdo Gabriel sobre Projetos do PlanMob-BH

Projeto de . . ] Projeto de
) 3 Projeto de Projeto de Projeto de ) B
implantacédo de ) ) ) ) integracdo da
) ampliacdo das | implantacdo | Projeto de | criagdo de )
estacionamento ) ) B ) ) bilhetagem
CONCEITO areas de de aluguel | implantacéo | faixas/pistas i
subterraneo no ) o o ) eletronica
estacionamento | de bicicletas | de ciclovias | exclusivas )
centro de Belo ) ) ) metropolitana
. rotativo publicas de 6nibus o
Horizonte com a municipal
Otimo 0,50% 0,20% 2,70% 5,90% 11,90% 37,30%
Bom 30,40% 55,60% 72,80% 80,00% 76,30% 51,40%
Reg. Positivo 2,70% 3,00% 2,00% 1,20% 0,50% 0,50%
Reg. Negativo 11,10% 10,40% 3,70% 1,20% 0,20% 0,20%
Ruim 42,20% 18,80% 7,70% 2,00% 1,20% 0,70%
Péssimo 1,50% 0,20% 1,00% 0,00% 0,00% 0,00%
N&o respondeu 11,60% 11,90% 10,10% 9,60% 9,90% 9,90%

Fonte: Elaborado pelo autor.
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6.7.14 Avaliacdo sobre as condi¢Oes de integracédo da estacdo S&o Gabriel

A Tabela 47 apresenta a avaliacdo dos usuarios da Estacdo Sao Gabriel sobre as condigdes de
integracdo da Estagdo com os modos de transporte motorizados, como carros € motos e 0s meios de
transporte ndo motorizados, como bicicletas. Tal avaliagdo considerou a existéncia ou ndo de
estacionamento seguro para as bicicletas, seja no espaco interno da Estagdo ou em seu entorno.

A avaliacdo das instalacdes da Estacdo Sdo Gabriel pelos usuarios demonstrou que 74% dos
entrevistados consideraram “ruim”, “regular negativa” ou “péssima” a integra¢do da Estagdo com
outros meios de transporte motorizados, como motos e carros. Em relacdo a integracdo da Estacdo
com outros meios de transporte ndo motorizados, como bicicletas, a avaliacdo foi de 80% como

29 <¢

sendo “ruim”, “regular negativa” ou “péssima”.

Tabela 47 — Avaliacdo dos usuérios sobre a integracdo da Estacdo Sdo Gabriel com outros modos de transporte

motorizados ou ndo.

" . Regular Regular ] o Né&o
INTEGRACAO Otimo Bom . ] Ruim Péssimo
positivo negativo respondeu
Com outros modos
) 1% 12 % 5% 20 % 43 % 11 % 8 %
motorizados
Com outros modos
1% 9% 2% 12 % 60 % 8 % 8 %

ndo motorizados
Fonte: Elaborado pelo autor.

53% dos entrevistados avaliaram o conforto e a seguranca no deslocamento dos usuarios da
plataforma troncal para as plataformas alimentadoras como “6timos”, “bons” ou “regulares
positivos”. No sentido inverso, 54% avaliaram o deslocamento das plataformas alimentadoras para
a plataforma troncal como 6timo, bom ou regular positivo. Em contrapartida, 40% consideram
“regular negativo”, “ruim” ou “péssimo” o deslocamento da plataforma troncal para as plataformas
alimentadoras e 37% consideram “regular negativo”, “ruim” ou “péssimo” o deslocamento das
plataformas alimentadoras para a plataforma troncal. Como o caminhamento é o mesmo, tal
resultado demonstra que a perspectiva de esperar pelo dnibus da linha alimentadora causa desanimo
no usuario da Estacdo, devido a menor frequéncia em relacéo as linhas troncais. Além disso, muitos
usuarios fazem a travessia pela pista de rolamento, concorrendo de forma imprudente com o0s
onibus. Isso ocorre principalmente no pico da tarde, quando chegam varios 6nibus troncais e as

escadas ndo comportam o numero excessivo de USuarios.
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6.7.15 Avaliacdo quanto a seguranca no deslocamento entre as plataformas

Tabela 48 — Avaliacao dos usuarios da Estacdo Sao Gabriel quanto ao conforto e seguranga no deslocamento da

plataforma troncal para as plataformas alimentadoras.

, REGULAR REGULAR 3 NAO
DESLOCAMENTO OTIMO BOM RUIM  PESSIMO
POSITIVO NEGATIVO RESPONDEU
Das plataforma
alimentadoras para a 1% 42 % 11% 17 % 16 % 4% 9%

troncal
Da plataforma
troncal para as 1% 41 % 11 % 18 % 17 % 5% 8%

alimentadoras

Fonte: Elaborado pelo autor.

2

Segundo a Tabela 48, 36% dos usuarios avaliaram como “6timos”, “bons” ou “regulares positivos
o conforto e a seguranca das plataformas na espera das linhas alimentadoras e 38% opinaram sobre
o mesmo fato em relacdo as plataformas na espera das linhas troncais. Em contrapartida, 57%
avaliaram como ‘“regulares negativos”, “ruins” ou “péssimos” o conforto e a seguranca nas
plataformas na espera das linhas alimentadoras e 55% opinaram sobre 0 mesmo fato em relagéo a
espera na plataforma das linhas troncais.

A avaliacdo das tabelas apresentadas demonstra que o usuario da Estacdo define como longo
0 tempo de espera nas linhas alimentadoras se comparadas com as linhas troncais, haja vista que na
época da pesquisa todas as plataformas tinham o mesmo nimero de bancos e equipamentos, tais

como bebedouros, escadas rolantes e elevadores.

Tabela 49 - Avaliacdo dos usuarios em relagdo ao conforto e seguranca nas plataformas na espera das linhas

alimentadoras e na espera das linhas troncais.

CONFORTOE i REGULAR REGULAR , NAO
OTIMO BOM RUIM  PESSIMO
SEGURANCA POSITIVO NEGATIVO RESPONDEU
Na espera das linhas
. 1% 17 % 18 % 26 % 20 % 11% 7%
alimentadoras
Na espera das linhas
1% 16 % 21 % 26 % 17 % 12 % 7%

troncais

Fonte: Elabora¢do do autor.
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7. CONSIDERACOES FINAIS

No sentido de subsidiar os 6rgéos gestores em suas atribuicdes legais, em especial aquelas
relacionadas a regulagdo e fiscalizacdo dos servigos de transporte publico por 6nibus, buscou-se
neste estudo realizar uma andlise critica do sistema de avaliacdo dos atuais indicadores de
desempenho operacionais utilizados no municipio de Belo Horizonte.

Para atingir o objetivo geral, foram apresentadas duas vertentes. A primeira refere-se a
comparacdo entre aquilo que é medido pela BHTRANS e aquilo que € percebido pelos passageiros
do transporte publico - no caso especifico, os usuarios da estacdo Sdo Gabriel. A segunda refere-se
a comparacdo entre 0 modo como se faz a avaliacdo da qualidade do servico de transporte em Belo
Horizonte e aquele praticado por outras capitais das regifes do Sul e Sudeste, com a finalidade de
levantar o que ha& de melhor em cada uma delas quanto a avaliacdo dos indicadores.

A anélise do processo de avaliacdo operacional visa propiciar aos gestores a possibilidade de
contar com um efetivo controle dos servicos de transporte. Os autores estudados, especialmente
Ferraz, Silva, Vasconcelos e Higginson, conduzem a percepcao de que a engenharia de transporte
ndo pode limitar-se a si mesma; pelo contrario, deve abrir seus horizontes e pensar a provisao da
infraestrutura do transporte como meio para atingir a qualidade dos servicos sob diferentes aspectos,
mas todos convergem para a defini¢cdo de um processo continuo, em busca da qualidade, que leva a
satisfacdo dos clientes.

Neste estudo, foram apresentadas as opinides dos usuarios da Estacdo de integracdo Sao
Gabriel, de Belo Horizonte quanto a varios aspectos referentes ao sistema BRT, implantado em 8-3-
2014, que mudou o cotidiano de muitas pessoas. O sistema BRT faz parte do Plano de Mobilidade
de Belo Horizonte (PlanMob-BH), que tem como um de seus objetivos tornar o transporte coletivo
mais atrativo que o individual. Outro objetivo consiste em tornar a mobilidade urbana um fator de
inclusdo social. Uma das estratégias associadas consiste em promover uma politica tarifaria do
transporte coletivo capaz de proporcionar maior inclusdo social. Diante da falta de integracdo
municipal e metropolitana no sistema de BRT apresentado, pode-se concluir que parte das
estratégias ndo foi alcancada.

Quanto ao objetivo especifico de analisar o sistema BRT de Belo Horizonte em termos de
sua eficiéncia operacional, confrontando seus indicadores de desempenho com os implantados em
outras capitais brasileiras, chegou-se as constatacfes a seguir. O indicador de cumprimento da

programacdo mais adequado para este autor seria aquele aplicado na cidade de Curitiba, haja vista
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que possui componentes de medicdo eletronicos, como nas demais cidades, e metas claras e
objetivas, a serem alcancadas por tipo de prestacédo de servico (troncais, alimentadoras, interbairros,
etc). Além disso, o contrato de concessao ja vincula que o ndo cumprimento de quatro metas em
qualquer dos 28 Itens implicara a obrigacdo de repasse para o Fundo de urbanizacdo de Curitiba de
0,6% da remuneracédo da contratada.

Somente Belo Horizonte apresentou um indicador para medicéo do conforto dos usuarios do
transporte coletivo por Onibus quanto ao aspecto de nivel de servico ou de lotacdo instantanea.
Ainda assim, sua medicdo € precaria, haja vista que ndo é utilizado um equipamento eletrénico para
medir instantaneamente a quantidade de usuarios no interior dos 6nibus. Essa medicdo é feita hoje
por meio de uma tabela, em que o fiscal faz a correspondéncia da ocupagdo do onibus com figuras
preestabelecidas, no intuito de definir qual é o nivel de servico naquele momento.

No entendimento deste autor, o indice de seguranca de viagens estd mais completo em Belo
Horizonte, haja vista que nos demais municipios ndo ha descricdo de quais sdo os incidentes,
fazendo referéncia apenas aos acidentes em que os funcionérios da concessionaria sdo 0s
responsaveis pelo ocorrido. No municipio, além dos acidentes, sdo considerados 0s eventos
inseguros, sobre os quais o funcionario da concessionaria ndo tem responsabilidade, como os
assaltos.

O indicador de emissdo de fumaca ndo foi comparado a outros, pois entre 0s municipios
pesquisados apenas Vitoria o apresentou. Porém, a analise feita € que nos dias atuais, em que ha
grande preocupacdo com o meio ambiente e com o efeito estufa, cuja principal causa é a emissdo do
monoxido de carbono, é aconselhdvel que outros municipios venham a utilizar indicadores para
diminuir a emissdo desses gases.

No caso do indice de confiabilidade mecénica, Porto Alegre apresentou uma avaliacdo mais
completa, haja vista que o indicador alcanca as viagens interrompidas por quebras mecanicas,
vistorias realizadas nos veiculos e acidentes.

Apenas Sdo Paulo apresentou um indicador no contrato de concessdo associado a saude
financeira das empresas operadoras, fato relevante para a continuidade do servico com a qualidade
esperada pelos usuarios.

O indice de infragdo regulamentar € comum a todas as cidades pesquisadas, porém Porto
Alegre apresentou como diferencial o fato de que a avaliagéo é trimestral. Dessa forma, ndo adianta
a empresa operadora priorizar a qualidade do servico apenas em um més, pois sua remuneracao esta

atrelada a uma meta trimestral.
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O indicador mais proximo do objetivo de avaliar a opinido dos usuarios é aquele utilizado em
Sé&o Paulo, que avalia Itens obtidos por meio de pesquisas direcionadas de avaliagdo dos servicos.
Essa pesquisa avalia atributos obtidos de fontes secundarias, como: relatorio da Central de
Atendimento aos Clientes (CAC), pesquisas da Associacdo Nacional dos Transportes Publicos
(ANTP) e pesquisas do Projeto Usuério Fiscal, realizado pela Secretaria de Estado dos Transportes
Metropolitanos (STM).

Quanto ao objetivo especifico de analisar 0s pontos convergentes e divergentes entre o
sistema BRT e o PlanMob-BH, pode-se afirmar que o sistema BRT trouxe como vantagem o
aumento da possibilidade de troca entre linhas nas estacfes de integragdo e transferéncia,
principalmente porque consiste em trocas ndo onerosas, o que amplia a possibilidade de mobilidade
da populacdo atendida e as condicBGes de conforto, fato ratificado pela pesquisa de campo, que
indicou uma aprovacao de 85,5% dos usuarios da Estacdo Sdo Gabriel quanto a abrangéncia dos
Itinerérios das linhas alimentadoras da Estacao.

Em contrapartida, a pesquisa realizada em campo apurou que a percepg¢do dos usuarios sobre a
proposta de criacdo de estacionamentos subterraneos presente no Plano de Mobilidade de Belo
Horizonte (PlanMob-BH) nédo estava alinhada com o desejo da populacdo. Entretanto, percebe-se
que a integracdo dos modos de transporte com modelos ndo motorizados, a criagdo de ciclovias, a
criacdo de faixas ou pistas exclusivas para os 0nibus e a integracdo tarifaria entre os 6nibus urbanos
com os Onibus metropolitanos foram amplamente aprovadas por esse publico.

Quanto ao objetivo especifico de descrever as diferencas e similaridades entre o transporte
publico por dnibus alimentador e dnibus troncal, do ponto de vista da eficiéncia operacional antes e
apos a implantacdo do BRT, constatou-se que ocorreu reducdo no cumprimento da programacao
pelas linhas alimentadoras apds o sistema BRT, fato ratificado pelo IPV. Portanto, as linhas
alimentadoras apresentavam maior pontualidade anteriormente a implantagdo do sistema BRT na
Estacdo Séo Gabriel.

Por sua vez, o valor para o ICM mostrou que o novo sistema é mais confidvel do que o
anterior ao se tratar das alimentadoras, uma vez que houve renovacéo de parte da frota. Este indice
apresenta origem do tipo quanto menor melhor. Mesma Situacdo pdde ser verificada para o ISV,
que teve seu valor reduzido ap0s a inauguracdo do BRT para as linhas alimentadoras.

O ICM indica a confiabilidade na regularidade dos servi¢os, medindo a quantidade de
ocorréncias de interrupcdes atribuidas a falhas mecénicas ou elétricas nos veiculos. Dessa forma,

como tratado acima, € do tipo quanto menor melhor, porque contabiliza as falhas ocorridas.
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Situacdo semelhante € verificada para o ISV, que indica o nivel de seguranca das viagens
ofertadas pelo servico, medindo a quantidade de ocorréncias de eventos inseguros a cada 10 mil
viagens realizadas. Alguns exemplos de eventos inseguros sdo: atropelamento, assalto, colisdo e
depredacéo.

O indice de Infracdo Regulamentar (1IR) é um indicador do tipo quanto menor melhor. Seus
valores foram reduzidos ap6s a implantacdo do BRT. Neste caso, verifica-se que a adogdo do novo
sistema de transporte se mostrou positiva. Situacio oposta é observada para o indice de Reclamagcéo
dos Usuarios (IRU), em que a Situacdo ideal seria a reducdo apds a implantacdo do BRT. Todavia,
houve um acréscimo, mostrando que a quantidade de reclamacdo dos usuarios quanto as linhas
alimentadoras aumentou.

O dltimo indicador avaliado foi o IDO, para o qual a melhor avaliacdo das alimentadoras
ocorreu antes do BRT. Este é um indicador que quanto maiores os valores, maior o desempenho
operacional. Nota-se que os indicadores ICP, IPV, ICM e IDO obtiveram melhores resultados para
as linhas alimentadoras antes da implementagcdo do BRT na Estacdo Sdo Gabriel, mostrando que o
sistema de transporte anterior era mais bem avaliado pelos usuérios nestes aspectos. Um Item em
que o BRT se mostrou benéfico foi quanto as infracdes regulamentares, que reduziram apds a
implantacdo do sistema. A pesquisa de campo ratificou a insatisfacdo dos usuérios quanto ao
cumprimento da programacao e a pontualidade das viagens das linhas alimentadoras em relacéo a
situacdo anterior a implantacdo do BRT.

Quanto as linhas troncais, constatou-se que o valor para o indice de Conforto das Viagens
(ICV) foi mais elevado para as linhas troncais apds da implantacdo do BRT. Assim, nota-se que 0S
usuarios reportaram aumento no conforto das viagens com o novo sistema. Este indicador
apresentou-se contrario a pesquisa de campo, haja vista que apenas 44% dos usuarios da Estacdo
S&o Gabriel consideraram o conforto quanto ao nivel de servico das linhas troncais étimo, bom ou
regular positivo.

Como exposto anteriormente, para o ISV quanto menor o indice, melhor o indicativo. Este
indicador teve seu valor aumentado apds a inauguracdo do BRT, sendo este um resultado negativo.
Porém, na pesquisa de campo os usuarios da Estagdo Sdo Gabriel se mostraram satisfeitos quanto a
seguranga na conduc¢éo dos énibus troncais.

O IIR é um indicador do tipo quanto menor melhor. Seu comportamento foi 0 mesmo para
as linhas alimentadoras e troncais. Seus valores foram reduzidos apos implantacdo do BRT,

resultado considerado positivo.
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Comportamento oposto foi apurado no IRU, que revelou acréscimo nas linhas troncais apds
a implantacdo do BRT, mostrando que antes do sistema o ndmero de reclamacdes era menor. Por
fim, o IDO melhorou para as linhas troncais ap6s a implantacdo do BRT, tendo seu valor mais que
dobrado, fruto das vantagens inerentes ao sistema, como: pagamento antecipado da tarifa, embarque
em nivel e pista exclusiva. Desse modo, para as linhas troncais, dentre os indices significativos,
verificou-se melhoraem ICV, IIR e IDO.

Consolidando estas conclus@es, nota-se que para as linhas troncais o impacto da implantacéo
do BRT foi mais positivo, especialmente se comparado as linhas alimentadoras. De fato, as
mudancgas mais significativas ocorreram no sistema troncal, sendo tais resultados esperados.

Quanto ao objetivo especifico de descrever as principais demandas dos usuarios
relacionados a qualidade dos servicos de transporte pablico do sistema BRT, apurou-se que a partir
da visdo dos usuarios da Estacdo Sdo Gabriel, existe alguns Itens que sdo indicadores de qualidade
do transporte publico, porém ndo sdo observados por meio do IDO estabelecido. Apés a
implantagdo do sistema BRT, tornou-se importante o conhecimento sobre a inclusdo da
transferéncia intermediaria em linhas alimentadoras e troncais no cotidiano das pessoas. Estes
conhecimentos se referem a: tempo de viagem casa-trabalho e trabalho-casa, integracdo das
estacOes com outros modos de transporte ndo motorizados, equipamentos das estacbes, como 0
conforto e seguranca das plataformas, e modicidade tarifaria.

Para os usuédrios entrevistados, a rapidez e a modicidade tarifaria sdo os principais
indicadores de uso do transporte publico por 6nibus em detrimento do transporte particular. 1sso
ressalta a necessidade de priorizar as politicas publicas orientadas para o financiamento do
transporte publico por 6nibus e a criacdo de subsidios para sua operacéao.

Quanto a tempo de viagem e regularidade, a pesquisa realizada em campo revelou que os
usuarios da estacdo S8o Gabriel consideraram que a implantagdo do BRT foi benéfica quanto a
diminuicdo do tempo de viagem casa-trabalho e trabalho-casa. Porém, a reducdo no tempo de
viagem foi mais acentuada no sentido casa-trabalho, em que o percentual de usuarios que gastam
até 30 minutos neste trajeto passou de 16% para 56%. No sentido contrario, o percentual de
usuarios que gastam até 30 minutos passou de 12% para 42%. Lembrando que esta pesquisa limita-
se ao sistema BRT de Belo Horizonte que utiliza troncais que passam pelo corredor da Av.

Cristiano Machado.
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As principais reclamagdes sdo referentes a: alteragdo do quadro de horérios,
descumprimento do Itinerério e do quadro de horérios e tempo de espera. O descumprimento do
quadro de horéarios é a reclamacdo mais frequente no periodo, chegando a registrar mais de 60
reclamacdes no més de marco dos anos de 2014 e 2015. Tempo de espera se destacou no més de
out/14, registrando também mais de 60 reclamacdes apenas neste més.

Quanto ao tempo de viagem médio mensal das linhas alimentadoras, em 2013 este era maior
em viagens no periodo da manhd, chegando a registrar pouco mais de 50 minutos em nov/13,
enquanto no turno da tarde ndo ultrapassava 45 minutos. Em seguida, o tempo de viagem médio
aumenta para o turno da tarde e permanece para ambos entre 45 e 50 minutos com a implantagéo de
linhas novas, a partir de 08-03-2014, data da implantacdo do BRT. Estas, por sua vez, sempre foram
viagens mais demoradas que as demais, chegando a registrar tempo médio de 55 minutos no
periodo da manha em maio/15.

Atrasos e omissOes das linhas alimentadoras, apareceram nos registros entre jan/13 e ago/15.
A meta é de que ambos ndo sejam superiores a 1% do total de viagens realizadas. Entre jan/13 e
jan/14, os atrasos e omissdes sempre foram inferiores a essa meta, exceto em abr/13, em que as
omissbes foram pouco superiores. Porém, pouco antes da implantacdo das linhas novas a Situacao
se reverte e ndo sdo mais observados atrasos inferiores a 1% nas linhas j& existentes. As linhas
novas, implantadas ap6s 08-03-2014, nunca apresentaram atrasos inferiores a 1% em suas viagens.
As omissfes também aumentaram com a implantacdo de novas linhas e sé foram inferiores a meta
novamente em ago/15.

Quanto a avaliacdo da velocidade média das linhas da estacdo S&o Gabriel, verificou-se que
a velocidade de projeto das linhas troncais é de 30 km/h. J& a velocidade de projeto das linhas
alimentadoras é de 22 km/h, conforme a empresa de consultoria TECNOTRAN (2012). Com a
implantacdo do BRT, verificou-se que a velocidade média das linhas alimentadoras diminuiu de 23
km/h para 19 km/h, enquanto que a velocidade média das linhas troncais reduziu de 28 km/h para
22 km/h. Portanto, atualmente a velocidade operacional das linhas alimentadoras da Estacdo Sao
Gabriel estd 13% inferior ao projetado, enquanto que a velocidade operacional das linhas troncais
paradoras estd 26% inferior ao projetado. Isso demonstra que as limitacbes das linhas troncais
guanto ao fato de ndo trafegarem em uma pista exclusiva em todo seu trajeto influencia
significativamente sua velocidade operacional, haja vista que no centro de Belo Horizonte ha

trechos em que os Onibus troncais circulam juntamente com o fluxo misto.
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As linhas troncais que tiveram esta informagéo fornecida foram: 82, 85, 8350 e 9850. De
maio a dezembro, ha apresentacdo de todas as velocidades médias em quilémetros por hora para
estas linhas. Denominou-se “pico da manhad” o horario das 05h30 as 08h29; “pico da tarde”, das
16h00 as 18h59; e “entre picos”, das 08h30 as 15h59.

Pelo exposto, conclui-se que boa parte dos atrasos e reclamagdes dos usuarios deve-se a
falta de sincronismo entre a chegada das linhas troncais na estacdo Sdo Gabriel e a saida das linhas
alimentadoras no pico da tarde.

Quanto a ocupacdo, verificou-se que com a implantacdo do sistema BRT na Estacdo Sao
Gabriel parte dos usuérios procurou outras formas de terminar a viagem no sentido trabalho- casa,
haja vista que a lotagdo das alimentadoras no entre picos superou a lotagdo das alimentadoras no
pico da tarde, sendo ambas menores que a lotacdo das alimentadoras no pico da manhd, apesar de a
lotacdo das troncais ser maior no pico da tarde em relacdo aos outros picos antes e apos a
implantacdo do sistema BRT. Isso ratifica a pesquisa de campo, pois demonstra que parte dos
usuarios da Estacdo que utilizam as linhas troncais ndo esta utilizando as linhas alimentadoras no
pico da tarde, terminando a viagem por outros modos, a pé ou de carona.

Verificou-se também a diminuicdo da demanda de usuarios nas linhas troncais nos picos da
manha e da tarde a partir de janeiro de 2015, ao contrario da demanda dos usuarios no entre picos, a
qual aumentou. Tal fato, geralmente, ocorre em virtude do periodo das férias escolares e do
aumento da tarifa, que, por previsao contratual, ocorre na Ultima semana de dezembro. Porém, a
demanda de usuéarios ndo aumentou de forma significativa nos meses seguintes. Na visdo do autor, é
importante contextualizar que a variacdo na demanda de usuarios ocorre em virtude também de
outras variaveis além do custo da tarifa, como: a renda das pessoas, custo e disponibilidade dos
servigos substitutos (preco da gasolina, do automével e da motocicleta, entre outros), contexto
econémico (ja que a mobilidade é afetada pela dindmica econémica), grau de formalidade da
economia em funcdo do uso do cartdo BHBUS, nivel de gratuidade, populacdo economicamente

ativa e a existéncia ou ndo de subsidios ao transporte publico.
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e Contribuicbes da pesquisa

Para atender ao objetivo geral, apresentou-se, de forma comparativa, um benchmark dos
indicadores praticados em outras capitais brasileiras, e procedeu-se a comparacdo do medido pelo
6rgdo gestor com a percepcao dos usuarios da estacdo Sdo Gabriel, possibilitando ao gestor publico
realizar o acompanhamento sistémico e agil do cumprimento dos quesitos de qualidade e das
necessidades de ajustes operacionais demandadas pelos usuarios.

A Dbibliografia sobre os componentes dos indicadores de desempenho das capitais
pesquisadas s6 foi obtida por meio das visitas técnicas, haja vista que mesmo nas cidades em que
havia previsdo no contrato de concessdo da aplicacdo de tais indicadores a regulamentacdo deles
consta em cartilhas separadas, as quais ndao estavam disponiveis nos contratos de concessdo. Assim,
esta pesquisa contribui para a area académica, tendo em vista a dificuldade de obter bibliografias
sobre 0os componentes e os diferentes modos de aplicagdo dos indicadores de desempenho
operacional dos 6nibus urbanos.

Esta pesquisa contribui para a area social, haja vista que no questionario aplicado aos
usuarios da estacdo Sdo Gabriel a teoria foi comprovada na préatica: o principal atrativo do
transporte coletivo é a modicidade tarifaria aliada a rapidez. Dessa forma, ha de se pensar em outras
formas de financiamento do transporte pablico que ndo seja apenas o usuario pagante. Hoje, na
operacdo dos sistemas de transporte de passageiros os custos do transporte publico sdo cobertos
pelas tarifas pagas pelos usuérios. A cobertura dos custos vem ficando cada vez mais dificil, na
medida em que a tarifa é corrigida com aumentos acima da inflagdo, afetando de forma danosa os
usuarios que nao recebem o vale-transporte. Além disso, conta a crescente concessdo de

gratuidades.

e Limitacdes da pesquisa

A realizacdo desta pesquisa de comparacdo dos indicadores, considerando as caracteristicas
de seus componentes e aplicagdes, s6 aconteceu por meio das visitas técnicas e das entrevistas com
especialistas da area, haja vista que a bibliografia disponivel na internet previa a existéncia de tais
indicadores nos contratos de concessdo, porém ndo trazia suas caracteristicas. Assim, as limitacdes
financeiras e de tempo prejudicaram a abrangéncia desta pesquisa, haja vista que ndo foram

contatadas empresas gestoras de transporte publico do exterior.
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Quanto a pesquisa realizada com usuarios da estacdo Sdo Gabriel, a definicdo dos niveis de
servico para cada quesito de qualidade foi elaborada em funcdo dos regulamentos ja existentes e em
estudos cientificos utilizados na revisdo da literatura, sem considerar alguma metodologia que
avalie como os usuarios avaliam cada nivel de servico. Cabe refletir sobre a possibilidade de que o
“O6timo” para uma pessoa pode ser “péssimo” para outra, uma vez que as experiéncias vividas, as
expectativas, 0s graus de exigéncia e os parametros podem ter natureza individual, o que demanda a
identificacdo de variaveis intervenientes e o desenvolvimento de metodologias mais confiaveis para
superar possiveis discrepancias.

A pesquisa de campo realizada na Estacdo S&o Gabriel abordou a opinido dos usuarios sobre
0s servigos das linhas alimentadoras e das linhas troncais quanto a: cumprimento da programagéo,
frequéncia, conforto, confiabilidade, niveis de servico, abrangéncia do itinerario e conservacao dos
onibus. N&o se abordaram as causas que comprometeram estas variaveis. Portanto, o cumprimento
da programacao dos 6nibus das linhas troncais so recebeu a nota respectiva do usuario com base na
escala likert. O fato de o 6nibus troncal trafegar na pista mista em boa parte de seu Itinerario na
regido central de Belo Horizonte ndo foi objeto deste estudo.

Verificou-se também como uma limitacdo a acessibilidade ao entrevistado. Os especialistas
em indicadores que trabalham em érgdos gestores de outras cidades, geralmente, sdo pessoas muito
ocupadas e, mesmo marcando a entrevista com antecedéncia, houve casos de remarcacao, devido a
requisicdo do profissional para reunides com seus superiores imediatos.

Os dados obtidos sobre a lotagcdo das linhas alimentadoras e das linhas troncais ocorreram
por meio da Geréncia de Estudos Tarifarios da BHTRANS (GECET) e foram comparados com 0s
dados obtidos nas pesquisas de campo. Ressalta-se que na estacdo S&o Gabriel existe troncal sem
roleta e ocorrem com a maioria das linhas troncais embarque e desembarque pela porta traseira nas
estacdes de transferéncia, fato que dificulta a medicdo instantanea do total de usuérios internos
dentro do énibus. Alem disso, pode ocorrer uma imprecisdo na medicdo da lotagdo dos dnibus, pois

em Belo Horizonte a frota ainda ndo dispde de medidores eletronicos de passageiros.
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e Sugestoes para trabalhos futuros

Considerando-se que o objetivo deste trabalho foi analisar de forma critica a avaliacdo
operacional do sistema BRT de Belo Horizonte, foram avaliados apenas os indicadores existentes
na Capital mineira, comparando com os indicadores existentes nas capitais das regides Sul e
Sudeste do Brasil. Contudo, na maioria dos casos o beneficio da comparacdo ficou restrito as
cidades pesquisadas, ndo atingindo outras capitais brasileiras e do exterior. Assim, uma primeira
recomendacdo é a que se faca um estudo mais detalhado em outras cidades, para completar este
estudo, de forma a subsidiar futuros contratos de concessdo mais robustos quanto a avaliacdo da
qualidade do sistema de transporte urbano por énibus.

No caso especifico da estacdo S&o Gabriel, seria interessante realizar novamente esta
pesquisa apos o término das obras da nova rodoviaria, que sera instalada ao lado da estacdo, haja
vista que o publico presente sera outro, pois contara também com usuérios de outras regides da
cidade. Além disso, seria conveniente identificar possibilidades que integrem os indicadores
utilizados pela BHTRANS com aqueles utilizados pelo DER, haja vista que isso pode ser um
obstaculo, pelo menos na integracdo tarifaria entre os dois 6rgaos, fato que hoje ndo existe e que iria

beneficiar os usuarios da Regido Metropolitana de Belo Horizonte.
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APENDICE

O questionario desenvolvido nesta pesquisa é apresentado a seguir (Figuras 7, 8 e 9).

Pag.1
QUESTIONARIO ESTAGAD SAO GABRIEL
Nome: data: Hora:
Qo1 - Género Q06 - Para efeito de classificagdo econdmica, qual &
aproximadamente a renda total de sua familia por
01 - Masculino més, somando todas as fontes.
02 - Feminino m
01 - Ate 1 SM (R3788,00)
Q02 - Qual a suaidade? 02-+de13Ma2SM(RE7T88,00a R$1576,00)
01-16 a 24 anos 05 - 50 & 59 anos 03-+de23Ma5SM(RS1576,00 a RE3940,00)
0D2-25 3229 anos 0B - 60 anos ou mais 04 -+ de 5 3Ma 10 SM (R53940,00 a RE7880,00)
03 -30 a 38 anos 05 - + de 10 SM (R$7880,00)

Q03 - Até que ano cursou na escola? Como vocé avalia o transito e o transporte
01 - Sem instrugdo e fundamental incompleto por 6nibus em Belo Horizonte ?

02 - Fundamental completo e médio incompleto 01 - otimo 05 - Ruim

03 - Médio completo e superior incompleto 02 -Bom 06 - Péssimo

04 - Superior completo :D 03 - Regular + 80 -NS/NR

04 - Regular -
Q04 - Na maioria das vezes gque vocé usa o 6nibus

coletivo em Belo Horizonte, vogé paga em Q07 - Transito (circulag&o de veiculos)

dinheiro ou utiliza uma das modalidades de Q08 - Transporte por &nibus

cartio?

01- Paga em dinheiro Q09 - Na maioria das vezes, qual o meio de
02-Cartao Otimo transporte vocé utiliza para seus deslocamentos
03-Cart8o Bhbus Vale Transporie em Belo Horizonte?

04-Cart8o Bhbus usuario 01 - Transporte coletivo por &nibus

05-Cartao Bhbus Master 02 - Metrd

08-Cartéo Bhbus Inclusao 03 - taxi

07-Cartdo Bhbus Outras Gratuidades 05 - automovel

08-Nunca pega um o&nibus m 06 - Motocicleta

07 - A pé(+ de 500m ou acima de 15")

Q05 - Qual a sua atividade? 08 - Outros m

01 - Trabalha na iniciativa privada Q10 - Com que frequéncia vocé utiliza
02 - Funcionario Publico o 6nibus como transporte?

03 - Afazeres domesticos

04 - Aposentado / pensionista 01 - 3 ou mais vezes por semana

05 - Estudante / Nao trabalha 02 - 2 vezes por semana

06 - Desempregado m 03 - 1 vez por semana

04 - somente fins de semana
05 - Raramente ou guase nunca

80 - NS /NR |:|:|

Figura 7 — Primeira pagina do questionario aplicado nas entrevistas realizadas na Estacdo Sao Gabriel — Jan/15 a
Mar/15

Fonte: Elaborado pelo Autor



Pag.2

Q11 - Ao sair de casa, na maioria das vezes,
guanto tempo gasta ate o destine de Gnibus?
01 - Até 30 minutas

02 - Maig da 30 minutas a 1 hara

03 - Maieda 1 haraa 1 hara a maia
34 - Maisda 1 haraa maia a 2 haras
05 - Mais da 2 haras :D
Q12 - Ao veltar para casa, na maioria das vezes,
guanto tempo gasta para chegar de énibus?

01 - Até 30 minutas

02 - Maig da 30 minutas a 1 hara

03 - Maieda 1 haraa 1 hara a maia
04 - Maieda 1 haraa maia a 2 haras
05 - Mais da 2 haras :D
Quanto ao servigo de transporte publico por
gnibus alimentadores avalie em

01 - otimo 05 - Ruim

02 - Bom 06 - Pessimo
03 - Regular + BO -NS /NR
04 - Regular -

Q13 - Confiabilidada | pantualidada

Q14 - Fraquancia / quadra da hararia

015 - Conforto fquantidada da passagai-
ras par wiagam

Q16 - Seguranga na coandugdo vaicular

Q17 -Araa de abrangéncia / tinararia

Q1B - Consarvagdo dnibus/astagias

Quanto ao servigo de transporte publico por
cnibus troncais avalie em:

01 - otimo 05 - Ruim

02 - Bom D& - Péssimo
03 - Regular + BO -NS /NR
04 - Regular -

Q18 -confiabilidada / pantualidada

Q20 - Frequancia / quadra da hararia

Q21 - Conforto/quantidads da paseagai-
ras par wiagam

Q22 - Seguranga na condugdo vaicular

Q23 - Arga da abrangéncia [ tinararia

Q24 - Consarvagdo dnibus/astacias

Quanto as caracteristicas da Estagio Sao Gabriel
avalie em:

01 - otimo 05 - Ruim

02 - Bom 06 - Péssimo
03 - Regular BO - NS /NR
04 - Regular -

Q25 - Integragdo com mados da trangparta paricularas
matarizados (Ex: astacionamanta para maotos au carmas)
Q26 - Integragdo com mados da trangparta particularas
n3a matarizadas ([Ex:estacionamanta segura para biciclatas)

Q27 - Confarto & saguranga nas platafaormas na aspara 55
linhas trancais :D

Q28 - Conforto & saguranga nas platafarmas na aspara das

linhag alimantadaras :D

Q28 - Confarto & saguranga no daslacamanta da platafarma
trancal para as platsformas alimantadaras

Q30 - Confarto & saguranga no daslocamanta das platafarmas

alimantadaras para a platafarma trancal

Q31 UtilizazSa das bilhatarias

Q32 - Utilizagda das catracas

Q33 - WMilizagda doe banhairas publicos

Q34- Uilizagdo dos alavadaras

Q35 - Utilizagdo das ascadas ralantas

Q36 - Utilizagda das ascadas

Q3T - Sistama da informagao da Estacio
550 Gabrial

i

Q38 - Apos a implantagao dosistema BRT seu tempo de
viagem casa-trabalho ficou?

01 - Manar am mais da 30 minutos

02 - Manar am até 30 minutas

03 - lgual a situagdo antariar(antas da implantagdo da BRT)
04 - Maiar am até 30 minutos

05 - Maiar am maig da 30 minutaos

]

Q38 - Apos a implantagdo dosistema BRT seu tempo de
viagem trabalho-casa ficou?

01 - Manar am mais da 30 minutos

02 - Manar am até 30 minutas

03 - lgual a situagdo antarniar(antas da implantagSo do BRT)
04 - Maiar am até 30 minutos

05 - Maiar am mais de 30 minutos

i
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Figura 8 — Segunda pagina do questionario aplicado nas entrevistas realizadas na Estacdo S&o Gabriel — Jan/15 a

Mar/15

Fonte: Elaborado pelo Autor
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Pag.3

Q40 - O gque o sistema BRT precisa ter para ser seu principal
meio de transporte?
01 - Rapidez
02 - Conforto
03 - énibus alimentador com a mesmo conforto do énibus troncal
04 - Confiabilidade
05 - Seguranga
06 - Melhor integragdo com outros modos de transporte
{Ex: Estacionamento para carros, motos e bicicletas)
07 - Tarifa zero ou Tarifa de baixo custo
08 - ocutros

Quanto a politica de mobilidade adotada em Belo Horizonte

avalie em:

01 - 6timo 05 - Ruim

02 - Bom 06 - Péssimo
03 - Regular + 80 -NS INR

04 - Regular -

Q41 - Implantagao de estacionamento subterraneo no centro

Q42 - Ampliag8o das areas de estacionamento rotativo

Q43 - Implantacao de aluguel de bicicletas publicas

Q44 - Implantagao de ciclovias
Q45 - Criaco de faixas exclusivas de dnibus

Q46 - Integracao da bilhetagem eletrdnica
entre sistema metropolitano e municipal

Figura 9 — Terceira pagina do questionario aplicado nas entrevistas realizadas na Estagdo Sdo Gabriel — Jan/15 a
Mar/15

Fonte: Elaborado pelo Autor



