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RESUMO

O transporte publico de pessoas desempenha papelitde importancia para o
desenvolvimento social e econémico do pais. Sualaegntacdo e fiscalizacdo estdo sob a
competéncia do Governo, seja este representadauyparguias, secretarias ou empresas de
transito municipais. Contudo, regulamentar e figaala prestacdo desse servico ndo séo
tarefas faceis, surgindo assim em muitas cidadeBrdsil o transporte clandestino. O
presente trabalho apresenta os resultados de wudoede caso do Sistema de Transporte
Publico de Baixa Capacidade do Municipio de BetiB;Mriado para satisfazer a demanda
nao atendida pelo transporte publico convencionabanesmo tempo, contornar o problema
gerado pelo transporte clandestino na cidade. @tiobjé analisar os aspectos sociais e
econdmicos do sistema, assim como o perfil e aepedes dos usuarios e permissionarios, e
guestdes relativas as variaveis mobilidade, adédaitte e custos. Os resultados mostram que
o Sistema de Transporte de Baixa Capacidade temdgrparticipagdo no sistema de
transporte publico da cidade, contribuindo para edhaoria da qualidade do servico com
praticamente 0 mesmo custo operacional em relaga&istema de Transporte Publico
Convencional. O levantamento do perfil dos ageateslvidos no sistema como um todo
(i.e., usudrios e permissionarios), assim como sua apisiore a qualidade do sistema,
poderd ser utilizado pelo 6rgado gestor da cidaddRANSBETIM, como insumo para

desenvolver politicas voltadas para o atendimensoatiseios de ambos os atores envolvidos.

Palavras-Chaves Transporte Publico, Transporte Alternativo, Trorse Clandestino,

Transporte Complementar.
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ABSTRACT

Public passenger transport plays a crucial rokénsocial and economical development of a
country. Given its importance, it is in Brazil régted and controlled by the government
(e.g., agencies, state departments and municipapanies). Nevertheless, regulation and
control have not prevented the rise of illegal pager transport in several cities in Brazil.
This thesis reports on the results of a case stedgrding the Low-Capacity Passenger
Transport System of Betim, a municipality in that8tof Minas Gerais. This system was
created to meet the demand that had not been migtebgonventional transport system and
concomitantly to overcome the problems brought almyuillegal transport in the city. The
study focuses on social and economical featuréseofystem, operators’ and users’ profiles
and perceptions of the system, and an understamdingriables mobility, accessibility and
costs. Results show that the low-capacity passdrgesport system plays a crucial role with
a significant share of the public transport systerBetim. It contributes to enhance service
quality at operational costs virtually similar foose incurred in the conventional passenger
transport system. The depiction of the actors weolin the system.¢., users and licensed
operators/drivers) and the understanding of theinions on the system quality can serve as
an input for the transport agency, TRANSBETIM, &velop policies that meet the interests

of both users and operators.

Keywords Public Passenger Transportation, Alternative 3pamntation Systems, lllegal

Passenger Transportation, Paratransit, Unincorparatansport.
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1. INTRODUCAO

1.1. Tema e Problema

O transporte publico urbano de passageiros, alédeskmpenhar um papel social
de grande importancia, consiste em uma atividaié péra a economia. As pessoas utilizam
0 transporte publico por varias razfes, desde itralmalno e a escola até mesmo para
necessidades mais especificas como visitar um amiggarente (FERRAZ; TORREZ,
2004). Quando um individuo sai de sua residénaia ipao trabalho ou para fins de lazer ou
estudos, esse individuo ndo estd apenas se dekdpcaras também movimentando a
economia, uma vez que o seu deslocamento imphecanaior ou menor grau, 0 Consumo ou
a geracao de produtos e/ou servicos. Sao essassrazoutras atividades que tornam o
transporte publico tdo importante para o desenvanio da sociedade.

Por se tratar de um servi¢co de fundamental impodgoara o desenvolvimento
da sociedade, sua disponibilizacdo é um dever qmilgarantido na Constituicdo Federal.
Sendo assim, é obrigacdo do Poder Publico ofertaeraico, seja por operacionalizacdo
propria ou através da participacdo ou exclusivaagd® de entidades privadas. Segundo a
Associacdo Nacional de Transportes Publicos UrbdAdSTP, 1997), a intervencdo do
Estado na atividade de transporte se justificagsta ser considerada um servi¢o publico,
além de sua importancia para a producdo e reproddgédforca de trabalho e do capital
(i.e., deslocamento de pessoas até os locais de traballojpe envolve varidveis como
distancia e precos das tarifas). Em outras palatrata-se de um servico essencial e
responsavel pelo desenvolvimento social e econédaamdade.

Portanto, ndo € possivel considerar o desenvoltor@smum Municipio sem esse
servico essencial, sendo indispenséaveis uma gestdma regulamentaci@lanejada da
composicao dos servicos de transporte urbano dageisos, de forma a garantir a oferta e,
principalmente, a qualidade dos servicos (VASCONOGCES, 2000). No Brasil, o
procedimento utilizado para a autorizacdo da préstao servico de transporte publico de
passageiros por uma entidade privada € a concagsdi@corre por abertura de um processo
de concorréncia publica para escolha do futurota@des do servico. Esse processo,

denominado licitacdo, € de total responsabilidamié®dder Publico, ocorrendo nas grandes

L' A regulamentacdo é uma forma de intervencdo geweental na economia de mercado para fins de
normatizacéo da atividade. Consiste em um conjdateegras estabelecidas e aplicadas pelo Podec®éabl
setor. Essas regras devem delinear o comportarderdgente produtivo e suas inter-relacées com Gesutety
assim como as caracteristicas principais do proolutgervico regulamentado (OLIVEIRA, 1989).



cidades através de autarquias municipais de teard#nominadas de 6érgdo gestor, e em
outras cidades onde ndo existe a figura municipaléydo gestor, por uma secretaria

estadual, que, no caso de Minas Gerais, € chanea8aatetaria de Estado de Transportes e
Obras Publicas (SETOP).

Entretanto, a gestdo — desde a licitacdo e regulagéo até a fiscalizacdo do
servico de transportes — ndo é uma tarefa facil. ggamde parte do Brasil, o transporte
publico é oferecido ndo s6 a precos elevados, mabdm com ma qualidade, sendo
qualidade, nesse caso, uma categoria ampla e tabgtra envolve variaveis como conforto,
seguranca e adequacdo da oferta a demanda (RUBINSZE&04). Nesse contexto, tem-se
observado, principalmente em &areas mais distarteentros, o surgimento do transporte
nao regulamentado como meio para suprir o sistesgalar deficitario e atender as
necessidades de movimentacéo de boa parcela dagdp(VASCONCELLOS, 2000).

Por essas e outras razfes, aliadas a existéncidicsitiva de trabalhadores
desempregados, intensificou-se nos anos 1990, ialnmente a partir de 1995 — segundo
dados da ANTP (2000) —, o fenbmeno do transporémdelstino, isto €, aquele nao
regulamentado pelo Poder Publico conforme instituid Constituicdo. A invasdo desses
transportadores clandestinos, que realizam conoaédireta e desleal com o sistema
regulamentado, desperta nas autoridades admiiniagaiPoder Publico) a necessidade de
criar politicas para solucionar o problema. A corémcia desleal promovida pelo sistema
ilegal, apesar de tdo ameacadora quanto o traesjmlividual, € o que tem causado mais
preocupacéo para os empresarios de linhas de éaibasa os 6rgdos gestores (ARAGAO,
1999).

Conforme pesquisa realizada pela Associagcdo Ndcidasa Empresas de
Transportes Urbanos (NTQ002), o transporte clandestino de passageiro®uesa um
problema de alcance nacional, atingindo cidadesdgsae pequenas, independentemente das
caracteristicas socioeconémicas ou localizacdmmagi A pesquisa ainda mostrou que, a
época, em 33% das cidades que possuiam algumeiprartsporte ilegal, este correspondia a
mais de 10% do transporte publico, podendo chegt¥ 40% do total do mercado.

Buscando solucionar os problemas causados pelspoer clandestino, dois
tipos de politicas publicas vém sendo tomadas nassnfederal, estadual e municipal, de
acordo com a NTU/ANTP (1997), quais sejam: o cdatpwlicial e a legalizacdo do servigo.
O controle policial tem carater repressivo, no igende coibir a pratica do transporte
informal, que é visto como concorrente desleake/deao transporte formal (BRASILEIRO,

1995). E usualmente realizado com a aplicacdo deasnaos proprietarios e apreenséo dos
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veiculos por eles utilizados na atividade ilegajue, embora considerado eficaz pelos érgaos
publicos (NTU, 2000), na pratica ndo apresentdtaats satisfatorios (BARBOSA, 2002). A
coibicdo e penalizacéo do transporte ilegal semagies tenham sido promovidas melhorias
na prestacao do servico regulamentado séo atitlnsierssatas, pois 0s usuarios que utilizam o
servigo nao legalizado o fazem por buscar melhafidpde no atendimento ou mesmo por
falta de opcédo (BALASSIANO, 1996). A supressdo piosd do transporte irregular ndo é
desejavel nem mesmo exequivel (GWILLIAM, 2001).

Por sua vez, a legalizacdo, embora ndo se engonasireormas regulamentadoras
do transporte convencional, tem sido alvo de mulissussdes e debates no Poder Publico e
orgdos gestores. O principal apoiador da legalzai@ servico é o usuario, sendo esse o
principal argumento dos transportadores ilegais dissussdes politicas. Nesse sentido, o
transporte ilegal vem se transformando em objetintdgesse de governadores e prefeitos,
que o tém legalizado. Ocorre que existe uma foresgdio politica, de forma bastante
organizada e profissional, por parte dos operadtegais para que ocorra a legalizacdo do
transporte por eles executado. Cada vez mais osadipes estdo se integrando em
associacoes, sindicatos, cooperativas, federactmsfederacdes, tornando-se mais fortes
para exercer manifestagcbes que pressionem publtames tomadores de decisdes
(BARBOSA, 2002).

Uma vez legalizado, o transporte alternativo/supleiar, assim como o
transporte convencional, esta sujeito a avaliagéqualidade e cumprimento do seu papel no
desenvolvimento da cidade e da sociedade. Com riessa premissa, 0 presente trabalho
apresenta os resultados de um estudo de casontefeéreexperiéncia da legalizacdo do
transporte alternativo na cidade de Betim-MG — dmdonde Sistema de Transporte Publico
de Baixa Capacidade (STPBC) —, visando avaliar & qualidade e apresentar a sua
importancia para a cidade e a populacdo. Parduata-se apresentar as caracteristicas do
sistema e seus permissionarios/usuarios, assim ¢odices do nivel de servico por ele
proporcionados. As andlises se pautam na percefggi@permissionarios, na avaliacdo dos
usuarios i(e., aplicacdo de questionarios) e em dados operasidoaecidos pelo 6rgéo

gestor da cidade.¢., pesquisa documental).

1.2. Justificativa

Embora a Constituicdo preveja que a prestacaordigsale transporte publico de

passageiros seja de competéncia do Municipio,eexista grande dificuldade de algumas
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cidades brasileiras em promover um transporte gailiie qualidade. Sendo assim, fica o
transporte alternativo, geralmente n&o regulamentaghcarregado de desenvolver e
operacionalizar a movimentacédo da fatia da soceedms$provida do transporte regular de
passageiros ou mau atendida por ele.

O transporte alternativo passou por um processegidamentacdo em diversas
partes do pais, e diversos sdo os estudos quderaram a motivacdo de seu surgimento,
reiterando também as consequéncias que a ilegallade causar. Alguns estudos apontam
as diretrizes para o aperfeicoamento das regulag@ed do transporte publico alternativo,
mas poucos sdo 0s que abordam o servico ja reguadoesob a dptica social e econbémica
conjuntamente, a fim de apresentar os beneficiosdouque o transporte alternativo pode
trazer para a cidade em que foi regulamentado.

Assim sendo, a presente dissertacdo se justifieaneeessidade de se avaliar a
importancia do sistema de transporte alternativa @a cidade de Betim, bem como as
caracteristicas econdémicas da producdo do sergige,vem se tornando uma opc¢ao de
transporte publico indispensavel para muitos Myimsi brasileiros, como é o caso de Betim.
Esse tipo de avaliagcdo pode servir de modelo palidicas de melhoria do sistema de
transporte na propria cidade de Betim e para esoedgho de editais de licitagdo em outros

Municipios brasileiros.

1.3. Objetivos

O objetivo geral desta dissertacdo € analisar aoritd@pcia social e as
caracteristicas técnicas e econ6micas do transpdatikco alternativo de passageiros em
Betim-MG. Para alcancar esse objetivo geral, learani-se 0s seguintes objetivos

especificos:

1. descrever a criacao, a regulamentacédo e a opetlacdstema de Transporte
Publico de Baixa Capacidade (STPBC);

2. analisar a participacédo do STPBC no transporteignible Betim em termos
de demanda, itinerario e Pontos de Embarque e esquoe;

3. descrever o perfil da demanda do STPBC,;

4. analisar a percepcéo dos principais atores enadvice., permissionarios e
usuarios) quanto as lacunas / problemas aindaesi@st e quanto a

qualidade / beneficios trazidos pelo STPBC;



5. analisar a participacdo do STPBC nos indices deliaexde e acessibilidade
do Municipio de Betim;
6. discutir os custos de operacdo do STPBC em relaghidSistema de

Transporte Publico Convencional (STPCO).

Em dltima andlise, esses objetivos visam a descdgdsistema e de sua insergéo e
importancia dentro do sistema de transporte puldacidade de Betim, servindo como um

registro para futuras regulamentacdes de transpaiternativos.

1.4. Estrutura da Dissertacéo

O presente trabalho esta dividido em seis capituiokiindo esta Introducédo que
contém os objetivos de estudo, a justificativarelavancia do tema estudado. O Capitulo 2
apresenta o levantamento bibliografico referentenportancia do transporte publico de
pessoas, questdes de mobilidade e acessibilidapepel do Poder Publico na regulacdo e
fiscalizacdo, a determinacdo do custo para o wsumdiutilizacdo do servico prestado e o
fendbmeno do transporte clandestino no Brasil ai@i@o do processo de regulacdo nas
diversas cidades brasileiras. O Capitulo 3 caraetea metodologia utilizada para o
desenvolvimento da pesquisa. O Capitulo 4 introdsizdados sociais e econémicos do
Municipio de Betim, para contextualizar o transpoptiblico convencional e alternativo
oferecido e suas caracteristicas em relacdo asiglantades brasileiras. O Capitulo 5
apresenta os dados da pesquisa realizada com ragsgienarios e os usuarios do STPBC,
com o objetivo de identificar o perfil dos atorew@vidos e comparar suas percepgdes com
dados disponiveis na TRANSBETIM, orgao reguladorcoen indices de mobilidade e
acessibilidade que o STPBC proporciona para onséstgeral de transporte publico da cidade.
O Capitulo 6 apresenta as conclusGes deste trabpihtamente com suas limitagdes,
sugestbes para pesquisas futuras e recomendaci@e® pdunicipio de Betim e o6rgdos

reguladores do sistema de transporte como um todo.



2. TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS

O presente capitulo apresenta os conceitos geramvedos no desenvolvimento
da atividade de transporte publico coletivo de agsisos. Esses conceitos sdo necessarios
para o desenvolvimento e entendimento de todosrosegsos e agentes envolvidos na
producao do servico, desde a sua implementacam lat&ntamento e acompanhamento dos
indicadores de qualidade.

Na Secao 2.1, explicitam-se 0s preceitos para engel/imento do transporte
publico. Na Secdo 2.2, explica-se 0 que se entpodeacessibilidade e mobilidade no
transporte publico nas cidades. Na Secéo 2.3, teaizm-se 0s 6rgaos gestores dos sistemas
de transporte urbano. Na Secéo 2.4, descreve-ge sie 0s operadores de onibus. Na Secéo
2.5, disserta-se sobre a determinacao da tarifdireanciamento do sistema. Na Secéo 2.6,
aponta-se a importancia do vale-transporte comeningm ao uso do transporte coletivo. Por
fim, uma vez contextualizada a questdo do transpuoot Brasil, introduz-se a questao do

transporte clandestino na Sec¢éo 2.7.

2.1.Preceitos para o Desenvolvimento do Transporte Plibb

Nas ultimas décadas, as cidades brasileiras pasgaya processos intensos de
crescimento. Segundo dados do Instituto BrasildeoGeografia e Estatistica (IBGE), o
Brasil possuia, em 2010, data da realizagdo dmalltenso no pais, uma populacdo de mais
de 190 milhdes de habitantes (IBGE, 2010) e umgegi#io de crescimento que ira ultrapassar
os de 200 milhdes de brasileiros jA& em 2015 (IBG&)8). O principal objetivo do
recenseamento realizado pelo IBGE € a utilizag@&d#mlos pelas secretarias municipais e
estaduais na formulagcdo, implementacdo e manuteng@do seus programas de
desenvolvimento e de suas politicas sociais.

Uma das principais politicas para o desenvolvimenotpais esta relacionada com
o transporte publico. Conforme sugere Schettindd§R00 transporte publico urbano é
essencial para o desenvolvimento da nagéo, fadbtaos deslocamentos para os postos de
trabalho e melhorando a qualidade de vida da po@alaomo um todo, além de promover o
desenvolvimento sustentavel, alavancado pela gerdedemprego e renda proporcionada.

Essa geracao de renda € o principal fator reladmieam a melhoria geral da qualidade de



vida da populacdo, impulsionando o desenvolvimatgooutras atividades como lazer e

estudos. Como bem lembra Vasconcelos (2009, p. 16),

[a] Associacdo Nacional das Empresas de Transpdrimos (NTU), em pesquisa
realizada em 2005, estimou que o transporte puhlib@ano, incluindo énibus e

metrd, responde por mais de 1,0% do PIB brasilenmyimentando cerca de R$ 17
bilhées por ano, influindo diretamente no desemperde outros setores

econdmicos, por se constituir em um insumo basam processos de producéo e
consumo de bens e servigos, além de ser um elerastrtdurador das atividades
urbanas, com forte reflexo na qualidade de vidaafaulacdo das cidades.

No Brasil, as politicas e programas de desenvolicmem linhas de transporte
publico urbano estdo diretamente relacionados canolilidade e a qualidade de vida da
populacdo, concentrada em sua maioria (80%) emosentbanos (IBGE, 2008), sobretudo
em regides metropolitanas. Essa concentracéo sanérnecessidade do desenvolvimento de
politicas urbanas que objetivem o melhoramento widpde da prestacdo do servico de
transporte publico, essencial para o desenvolviongatsociedade como um todo.

As politicas de transportes sdo importantes ingnios no gerenciamento do
crescimento das cidades de forma eficiente e dastdndevendo ter uma preocupagéo social
e ambiental bastante clara (VASCONCELLOS, 2000saEgoliticas devem ser utilizadas
para reducdo da desigualdade e da exclusdo deagbpalmais pobres. Para que isso ocorra,
€ necessaria uma alteracdo dos parametros e paeaditadicionais (DRAIBE, 1993).

Segundo Vasconcelos (2000), a aplicagdao das metgidsl de planejamento
disponiveis tem mantido as desigualdades e, coest#uente, vem levando a um
crescimento ineficiente das cidades, na medidawmmégo considera os aspectos ambientais.
Nesse sentido, essas metodologias tornam-se ertdisdeos aspectos sociais. As solucdes
para os problemas das cidades ndo dependem eachesite das politicas de transportes; sao
necessarias, também, medidas de médio e longospnazmiveis politico e econdmico.

Nesse contexto, cabe sublinhar que as grandes esidadasileiras foram
transformadas em décadas recentes, assim coma guarades cidades pelo mundo, com a
finalidade de terem espagos eficientes para osrewieis. Nesse sentido, o sistema viario
sofreu ampliagcbes a adaptacdes, e os 6Orgdos paEildEmpre procuraram garantir boas
condicOes de fluidez para o automoével. Como cor&sega, criou-se uma cultura voltada
para esse modo de transporte, que consome emelgvaldo os recursos de infraestrutura e

privilegia os cidaddos com nivel de renda maisaele\ANTP, 1999).



Contudo, o transporte coletivo urbano € o principaio de locomocédo da maioria
da populagao nos grandes centros urbanos, em asgagueles com menor renda e que nao
possuem outro meio de deslocamento para realizat@osuas atividades diarias
(SCHETTINO, 2006). Para as familias de baixa rerefsa Unica opcdo de transporte
representa uma porcentagem significativa de 8% exdar (ANDRADE, 2000), o que mostra
gue a renda nao s6 torna o acesso aos meios dpdrendiferenciado socialmente, mas
também é substancialmente impactada pelas tarditisgdas (VASCONCELLOS, 2000)

O Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPE?,@ realizou uma pesquisa
que apontou a distribuicdo de utilizacdo dos mattosocomocdo no pais. Os dados gerais
revelam que a maioria da populagéo, em todas &esggecorre, nesta ordem, ao transporte

publico, carro e moto para realizar seus desloctoaeatiarios (cf. TABELA 1).

TABELA 1 — Meios de transporte mais utilizados pa@mocao por regido do pais (%)

Transporte publico 44,3 46,3 50,7 39,6 37,5 40,3
Carro 23,8 31,7 25,6 36,5 13,0 17,6
Moto 12,6 12,4 11,6 6,5 19,4 8,2
A pé 12,3 7,6 8,3 13,7 18,8 16,1

Bicicleta 7,0 2,0 3,8 3,7 11,3 17,9

Fonte: IPEA (2010, p.4).

Analisando-se os dados por regido, os resultadesedi da média nacional.
Destaca-se aqui a regido Nordeste, onde 0 uso tts @ deslocamento a pé se aproximam
dos 20% e superam o uso do automovel. No CentrteQesuso do transporte publico,
39,6%, € bastante proximo do uso do carro, 36,5%roQlestaque esta na regido Norte, onde
0 uso de bicicletas supera o uso do carro. Os neestados podem ser visualizados na
FIGURA 1, formatados por regido do Brasil e participacaonpeio de transporte.
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FIGURA 1 — Mapa de utilizag@o dos meios de trarteppor regido

Fonte: IPEA (2010, p.4).

A mesma pesquisa realizada pelo IPEA relaciona a$vas de deslocamentos

diarios com o grau de escolaridade das pessoasn@bse que o nivel de escolaridade esta

diretamente relacionado com os motivos de desloctimde cada grupo. Os dados da

pesquisa podem ser vistos na TABELA 2.

TABELA 2 — Motivo da maioria dos deslocamentos dewufa propria cidade, por escolaridade (%)

Até a 42 serie do Ensino

51,1 1,7 23,3 20,0 4,0

Fundamental
a A a 1 1

Da 5% a 82 serie do Ensino 67.0 23 8.2 176 4.9
Fundamental
Ensmo Médio completo ou 69.3 6.2 41 173 31
incompleto
Ensino Superior incompleto ou 72.2 107 29 104 37

completo ou pés-graduacao

* Nao Souberam / Ndo Responderam
Fonte: IPEA (2010, p.8).



Os deslocamentos diarios realizados pelas pesapdsin determinam a forma
de ocupacao das cidades. A escolha da localizagétencial e a programacgao de atividades
diarias séo influenciadas diretamente pelas pme¢eag familiares e individuais que envolvem
aspectos socioecondémicos, demograficos e ambiemtsssm como sdo condicionadas por
acdes governamentais e decisdes dos agentes #mioBiliO Poder Publico implementa
planos diretores, servicos de transporte publiaxas que determinam o comportamento dos
individuos na ocupacdo do solo. Empreendedoresvidudiis criam oportunidades de
ocupacao residencial e comercial, enquanto as d#ecidas firmas podem determinar a
localizacdo de oportunidades de trabalho (MAGALHAE®002). Tais fatores s&o
fundamentais na determinagcdo dos niveis de adedsild urbana, influenciando na
capacidade de acesso dos individuos aos locaissdgod medido principalmente pelo tempo
de viagem (MAGALHAES, 2002). A insercédo do individem determinadas atividades e em
locais especificos € entdo condicionada pelo ses@entransporte e pelo uso e ocupacgéo do
solo urbano.

Nesse sentido, a acessibilidade e a mobilidade csigontos centrais no
planejamento urbano e de transportes, com o objepvincipal de fomentar o
desenvolvimento e a inclusdo social. As cidadesnfieese preocupam em criar facilidades
para os deslocamentos diarios das pessoas naorbfoaas que atraiam a boa utilizacdo de
seu espaco urbano. Em vez disso, criam espacosadaramacédo de ndo cidadaos, que séo

individuos desprovidos dos servicos essenciaidasacial e individual (SANTOS, 1998).

2.2. A Acessibilidade e a Mobilidade no Transporte Pubtio nas Cidades

O conceito de acessibilidade é discutido desdews&IX e, na atualidade, € de
grande importancia para o planejamento urbano, ocsamd instrumento que permite
identificar desigualdades na oferta de infraestauhésica (GOTO, 2000). A acessibilidade,
assim como a mobilidade, € um conceito que est@ioglado com a qualidade de vida dos
cidadaos (VASCONCELLOS, 2000).

Debatido em diversas areas do conhecimento, o itonde acessibilidade
continua atual e muito Gtil no planejamento urba&nao transporte publico (RAIA Jr.;
SILVA; BRONDINO, 1997), sendo encontrado com grarfdegquéncia em trabalhos e
estudos de planejamento urbano e de transportes asrde Zakaria (1974), Foster (1976),
Koening (1980) e Allen, Liu e Singer (1993). Tahceito é muito discutido e utilizado na
geografia humana para a explicacdo de fendbmenogpacdo espacial, como o crescimento
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das cidades e localizacdo de equipamentos urbdaN@GRAN, 1971). O uso do conceito
também pode ser encontrado na discussao, formukagélanejamento, dentre outras, das
seguintes areas: estrutura urbana (BLACK; CONROY97), expansdo de redes de
transportes (YU, 1983); indicador de desempenho trdasporte (SANCHES, 1996);
qualidade de vida (KRALICH, 1996); evolucao urb@niA; SILVA; FAGUNDES, 1998);

e investimento em transporte e macroeconomia (WE@B; TREYZ, 1998).

Devido ao seu uso nas diversas areas, muito comemenconceito de
acessibilidade é associado erroneamente ao de idaol@] guiado pelo entendimento
simplista de facilidade de deslocamento. Para Hafi®192), o conceito de acessibilidade é
uma das melhores medidas de qualidade na presthig&®ervico de transportes, sendo
bastante difundido na literatura com tal propéslitoHanson (1995) vai além e afirma que a
acessibilidade deveria ser o topico central de wumealida de qualidade de vida para a
populacao.

Jones (1981) define a acessibilidade como a opdeda que um individuo,
independentemente do local onde mora, possui eticipar de determinada atividade ou de
um conjunto de atividades. O termo acessibilidagiefeca também “garantir a possibilidade
do acesso, da aproximagéao, da utilizacdo e do raende qualquer objeto” e, nesse sentido,
0 conceito se associa diretamente as pessoas dmiérmiza, significando entdo a condicao
de um individuo se movimentar e atingir o destiesejado (BRASIL, 2007).

Em outras palavras, a acessibilidade esta relat@dooam a oportunidade que um
individuo alcanca em qualquer localidade espacdistante de seu ponto de partida. A
acessibilidade é medida pela distancia percorrigé pelo individuo, tanto para o embarque
guanto ap0s o desembarque do transporte coletivee, a distancia percorrida desde o
ponto de origem até o ponto de embarque mais @distdesde o ponto de desembarque até
o ponto de destino (FERRAZ, 1999).

Conforme explica Santos (2005), o nivel de acdgfibie ao sistema de
transporte publico estd relacionado com a distagci@ os usuérios caminham para a
utilizacdo do sistema. Assim, quanto menor for minhamento do usuario, melhor é a
medida de acessibilidade ao sistema de transpainiep.

Outra forma de medir a acessibilidade, defendidaBatista Jr. e Senne (2000),
esta relacionada com o tempo despendido pelo ospara acessar o sistema de transporte
publico. Esse tempo, por sua vez, esta relaciowcado a satisfacdo do usuario quanto ao
itinerario. Na visdo do usuario, o ideal seria @gepontos de embarque e desembarque

fossem o mais préximo possivel da origem e domeska viagem respectivamente.

11



Existe uma flexibilidade no posicionamento dos psentde embarque e
desembarque do transporte publico, que podem teeadds de acordo com as condi¢des do
transito, conveniéncia para os usuarios, uso eagé@gpdo solo, dentre outros aspectos. A
acessibilidade é maior a medida que a distancieadanhada € menor no inicio e final da
viagem realizada (ANDRADEet al, 2004); portanto, o nivel de acessibilidade esta
relacionado diretamente com o itinerario que untardeénada linha de 6nibus executa, fator
esse que determina onde os PEDs (pontos de embamgsembarque) estardo distribuidos
no espacgo urbano.

Em suma, para a realizacdo do calculo da acedsithdiao sistema de transporte
publico coletivo, os autores aqui citados apresents seguintes varidveis a serem
consideradas: (i) tempo ou distancia de caminhatta ysuéario do sistema de seu ponto de
origem até o ponto de embarque e do ponto de desqueaté o destino final da viagem;
(ii) tempo de espera no ponto para 0 embarquestensa; e (iii) a localizacao e distribuicdo
dos pontos de parada em relagdo as origens e aestos usuarios. Para essas variaveis,
Ferraz (1988) estabeleceu atributos que, de aconmica opinido dos usuarios, caracterizam a
qualidade do servi¢o prestado como boa, ruim oulaedcf. QUADRO 1). Para o autor, a
variavel (iii) correlaciona-se com a distancia/tenfpariavel “i") de caminhada do usuario no

inicio e fim de seu deslocamento e a variavet(ryelaciona-se com a frequéncia.

QUADRO 1 — Padr6es de qualidade no transporte @guiplr énibus

Acessibilidade — distancia de caminhada (metros) 308 300 - 500 > 500

Frequéncia — Tempo entre atendimentos (minutos) 5<1 15-30 > 30

Fonte: Adaptado de Ferraz (1988).

O objetivo basico de todo planejador e pesquisdddransporte € a melhoria da
acessibilidade aos servicos e facilidades de qupeasoas necessitam. Nesse sentido, 0s
indicadores de acessibilidade sdo um importanté¢rumento para o planejamento e
modelagem de transportes, uma vez que o concereceassibilidade € um dos determinantes
basicos da forma urbana (WACHS; KOENING, 1979).

Por sua vez, o conceito de mobilidade é analisatifieido na literatura das mais
diferentes formas, sendo amplamente utilizado peersas areas do conhecimento. As
inUmeras analises que o conceito levanta, baseadalversas definicbes fundamentadas em
diferentes vertentes tedricas, indicam o alcanceselo uso e a importancia do tema
(VICKERMAN, 1974). Por exemplo, pela visdo traditad, mobilidade é a condicdo de
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movimentagdo de um individuo em decorréncia dei¢oed fisicas e econémicas; pela visdo
das politicas publicas de transportes, a mobilidadefinida como o fornecimento de meios
de transportes (VASCONCELLOS, 2001).

Segundo Ferrandiz (1990), a mobilidade esta relada com as aspiracdes de
qualidade de vida dos habitantes de uma cidade. €8sm componente basico, uma regiao
com alto nivel populacional ndo pode promover sfsgfio de seus habitantes. J& para Meyer
(1984), a mobilidade esta relacionada com o usawtomovel, e um individuo, para que
alcance a mobilidade, tem que possuir um carrodemairigi-lo. Por sua vez, Vasconcellos
(2000) e Tagore e Skidar (1995) definem mobilidedeo a capacidade de locomoc¢ao dos
individuos de um ponto a outro, 0 que, portant@edde intimamente do desempenho do
sistema publico de transporte, da direcdo da viggetendida pelo usuario, assim como da
hora do dia e das caracteristicas socioeconbmeg®plulacidod.g, renda, propriedade de
veiculos, custo do transporte, idade e sexo).

Para Lemos, Santos e Portugal (2004), a mobiliddde populacdo esta
relacionada com a capacidade do sistema de trdaspiiizado pelo individuo na regido
onde vive. De forma complementar, pode-se apontddSo (2005), que determina a
mobilidade como a divisdo do numero médio de viagealizadas pela populagdo de
determinada area pelo total de habitantes. Nessmanéinha de pensamento, Sales Filho
(1997) assevera que a mobilidade estéa relaciomamaos deslocamentos diarios das pessoas
dentro do espaco urbano, ndo se restringindo agesas efetiva ocorréncia, mas tambéem
envolvendo a possibilidade e/ou oportunidade deegeas viagens ocorram.

O Ministério das Cidades (BRASIL, 2004) apresenteonceito de mobilidade
vinculando a localizacéo geogréfica das residérdagspessoas com a localizacdo para onde
elas estdo se deslocando. Nesse sentido, ficaidiefnqualidade de vida percebida pelo
individuo em funcdo do plano de desenvolvimento aiidade em conjunto com a
democratizagdo da utilizacdo do espaco urbano qmibara que isso ocorra, deve-se no
plano de desenvolvimento da cidade dar prioridadeeasoas, e ndo aos veiculos.

Uma pesquisa realizada pela NTU (2008) aponta dises de mobilidade nas
principais cidades brasileiras (cf. TABELA 3). Eggsmquisa valeu-se de informacdes obtidas

junto aos O6rgaos gestores do transporte publicaidades pesquisadas.
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TABELA 3 — indice de mobilidade dos Municipios kiteigos por faixa de populagio

100.000 — 200.000 0,15 56
200.001 - 500.000 0,23 50
500.001 - 1.000.000 0,36 15
Mais de 1.000.000 0,49 7

Média 0,23 128

Fonte: Pesquisa NTU (2008, p.8).

O calculo do indice foi realizado dividindo-se and@da do transporte publico da
cidade pela populacéo total da mesma. O indice padar de 0,1 a 1,0, sendo 0,1 o pior
nivel e 1,0 a mobilidade total, com todos os habétm realizando suas viagens por 6nibus
(situacdo essa inalcancavel). Pode-se perceber gueice de mobilidade é diretamente
proporcional ao tamanho da populacdo do Municipgsgpisado. Quanto maior € a
populacdo, melhor é o indice de mobilidade alcamgalo Municipio. Na média dos 128
Municipios brasileiros pesquisados, o indice emedoté igual a 0,23.

Na literatura, existem diversas formas de se calcal indice de mobilidade,
levando-se em consideracdo a agregacao de outtmesfasejam eles qualitativos ou
quantitativos. Akinyemi e Zuidgeest (1998) consitiera mobilidade como sendo mais que as
viagens realizadas ou passiveis de serem realizaddendo ser definida por um termo
qualitativo que representa a capacidade que unogitapindividuos tem para viajar de um
ponto a outro do espaco urbano. De forma compleangombde-se apontar Paschetto, Bianco
e Gentile (1983), que defendem que a mobilidadanaldepende de varios fatores, como
desenvolvimento urbano, mudancas e evolucdo da rdoagdio fisica entre os locais,
crescimento da cidade no espago e no tempo. Tadas e€aracteristicas apontam para o
meios de transporte como requisito basico paré&caagar a mobilidade urbana.

O meio de transporte &, portanto, o instrumenta paralcancar os conceitos aqui
trabalhados. Prova disso esta na definicdo do torse mobilidade dada por Souza (1990) e
Tyler (1997). Para aquele, trata-se do resultadoneeessidade de deslocamento dos
individuos adicionado a acessibilidade (vide Eg.elpara este, trata-se da relacdo entre os

termos acessibilidade e movimento (vide Eq. 2).

Necessidade + Acessibilidade = Mobilidade E§odl

Mobilidade = Acessibilidade + Movimento Equaga
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Ressalta-se aqui o fato de que um conceito nateesésn 0 outro, ou seja, nao ha
mobilidade sem acessibilidade. Os conceitos apikad planejamento de transporte publico
devem ser um conjunto de fatores ligados pararsaod usuarios em suas necessidades de
deslocamentos diarios, seja qual for o motivo d#adadividuo. O correto entendimento
desses dois conceitos € importante, pois ambodeaiéwitadores de politicas publicas para a
regulamentacdo e prestacdo do servico de transpdkico urbano para a populagéo.
Portanto, cabe ao Poder Publico — através de D dgestor — entender e aplicar tais

conceitos atraves de politicas publicas (FERRAZ9)9

2.3.Orgéos Gestores dos Sistemas de Transporte Urbano

Por se tratar de uma ferramenta de vital imporéépara a sociedade, o transporte
coletivo urbano tem sua regulamentacao e fiscélzatribuida aos Municipios pelo art. 30,
inc. V, da Constituicdo. Os servicos devem sertpdes de forma adequada e seguir
principios basicos que garantam continuidade, dadd, frequéncia, eficiéncia e
universalidade, cabendo ao Poder Publico reguddr,regime de concessao ou permissao,
aprovada por licitacdo, a prestacdo do servicon alé elaboracdo de politicas tarifarias,
conforme prescrito no art. 175,08ico, inc. | a V da Constituicdo. Dessa forma, peta ao
Poder Publico municipal planejar, controlar e figea o transporte coletivo urbano, sendo
responsavel pela prestacdo do servico, seja paueie propria ou através de empresa
operadora (OLIVEIRA, 2003). Entretanto, ndo existea formula sobre a estrutura ou
funcBes do oOrgdo gestor, ficando a elaboracdo slepsestdes sujeita a particularidades
legais, institucionais, sociais e politicas, o@asajsituacdo do pais e mesmo da prépria cidade
em particular (PARRA, 2006).

No que diz respeito ao planejamento do sistemaratesporte, cabe ao 6érgéo
gestor observar principalmente aspectos sobreqaéneia de atendimento aos usuarios, o
gue também inclui o itinerario das viagens, quiiérfcia diretamente no tempo despendido
nos deslocamentos dos usuarios (VIANA, 2006). Nacepcdo de Santos (2002), para um
planejamento adequado de pontos de 6nibus, haratilosrarios e tempos de viagem, a
pesquisa Origem/Destino (que reflete as intencdesvidgens dos usuarios e suas
localizacBes) é a melhor ferramenta para auxibgplanejamento do transporte.

O controle aborda a parte mais sensivel no gemaecito do transporte publico,
sobretudo no que tange a determinacédo dos valasesadfas. Compete ao Poder Publico

aferir o valor justo que remunere o prestador deiggee, ao mesmo tempo, ndao implique
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uma sobrecarga para a populagéo, principalmentegspessoas de baixa renda (SANTOS,
2002). Em outras palavras, deve-se garantir tandgessibilidade da populagédo quanto a
rentabilidade dos operadores para manutencao depée do servico (VERRONI, 2006). A
tarifacao € apresentada com mais detalhes na Sdgdeste trabalho.

A fiscalizacdo, no entendimento de Ferraz e To(2€@04), envolve trés tarefas

principais, quais sejam:

1. fiscalizacdo da frota, com revisdes periodicas @oeponentes mecanicos e
elétricos dos veiculos, assim como emissao de piasiégases e ruidos);

2. fiscalizagdo da operacao, verificando a corretstpgdo do servico com
cumprimento a grade de horarios estipulada e adrazja de veiculos, assim
como higienizagdo, respeito as leis de transitatarnento cordial dispensado
aos usuarios pelo motorista e pelo trocador; e

3. aplicacdo de penalidades pelo descumprimento dmasreestipuladas pelo

orgao gestor.

Um exemplo de gestdo do transporte publico é BelozBHnte, capital de Minas
Gerais. O pioneirismo da gestao publica do transpmoletivo na cidade vem através de seu
orgao gestor municipal, a BHTRANS (Empresa de Tparies e Transito de Belo Horizonte
S/A). A cidade foi a primeira no Brasil a licitartansporte publico coletivo e se tornou
referéncia nacional. Além de realizar a primeirtdgdo, também criou a Camara de
Compensacao Tarifaria (CCT), que, apesar de naomsis sendo utilizada no Municipio de
Belo Horizonte, também foi referéncia para as eap# cidades brasileiras mais importantes

e continua em uso em muitas déelas.

2.4. Operadores do Transporte Publico

Seguindo o entendimento de Ferraz e Torres (2@0é4)séncia da operacéo do
transporte publico estd na conducdo dos veicutos, @ cumprimento de suas paradas para
embarque e desembarque de passageiros nos pofibidode cobranca do servico prestado e
venda das passagens. Por ultimo, mas ndo menostamigy estdo as atividades das areas de

administragcdo e manutencédo. Da mesma forma, Bid2@@6) defende que a empresa que

2 EMPRESA DE TRANSPORTES E TRANSITO DE BELO HORIZOEB/A — BHTRANS. Pioneirismo na
gestao do transporte publico. Disponivel em: <Httpiw.bhtrans.pbh.gov.br/portal/page/portal/porteiico/
%C3%94nibus/Modelo%20de%20Remunera%C3%A7%C3%A30esgo em: 18 out. 2010.
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obteve a concessdo ou permissdo de operacdo dexeris@ em areas ou linhas definidas
pelo 6rgdo gestor, ndo podendo atuar na area dasislempresas e tampouco tendo
autonomia para definir tipos de servico, roteiradrotas envolvidas na prestacdo do servico
para a populagéo.

As determinacdes operacionais definidas pelo 6ggbor busca a continuidade
do sistema, respeitando os critérios de contingidapialidade, eficiéncia, frequéncia e
universalidade. A eficiéncia operacional do sistateatransporte coletivo é o critério mais
importante por permitir a existéncia dos demaiseddo ser pensada pelo viés de unicidade,
com base no qual o sucesso depende ndo apenasadampresa, mas de todas as envolvidas
na prestacéo do servigo. Santos (2002) afirmadpwado ao fato de essa tarefa de geréncia
ser de dificil operacionalizacdo por envolver diasr ideias e conceitos, alguns ja
apresentados aqui, os empresarios nao fazem msitoce para alcancar a eficiéncia
operacional, tornando a prestacdo do servigco desgoate publico coletivo uma simples
franquia que atende as exigéncias estabelecida®gEo gestor.

Para cumprirem as exigéncias estabelecidas pelaooggstor, as empresas
prestadoras do servico de transporte publico woleievem possuir estrutura de pessoal
capaz de operacionalizar a prestacdo do servicBIGURA 2 apresenta uma estrutura
organizacional tipica das operadoras de transpaittéco por 6nibus. Embora nem todas as
empresas a possuam, é necessario um nivel organiaaminimo para que atividades como
administracéo, trafego e manutencdo possam naategperacionalizacdo da prestacao do
servico (SANTOS, 2002).

No caso dos operadores ilegais, muitos de origedesta e que exerciam outras
atividades que em nada eram parecidas com a atesida transporte de pessoas, nao existe
uma estrutura organizacional. Ocorre que os opegadtegais tendem a se organizar em
cooperativas e estruturas sindicais, na tentagvasiolverem os conflitos e negociacdes entre
si e principalmente com a autoridade regulador®ERRO, 2004). Como explica Araujo
(2000), a facilidade de se iniciar a atividade,deenecessario um baixo investimento inicial
(que gerava alta lucratividade nos primeiros ar@gpmeracao) contribuiu para que qualquer

pessoa que pudesse adquirir um veiculo iniciaspei@acao.
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FIGURA 2 — Estrutura organizacional de uma empdesttansporte do modal de énibus
Fonte: Santos (2002, p. 149).
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Outro aspecto que beneficia os operadores ilegdés rea inaplicabilidade das
regras definidas pelos 6rgdos gestores aos opemdamais (BARBOSA, 2002), regras
essas que garantem, por exemplo, a frequéncia eldapdo do servico, com horérios e
itinerarios preestabelecidos. A falta dessas regeasite aos ilegais responder rapidamente
as mudancas e necessidades dos usuarios (SILC@86), b que tornou o trabalho exercido
por eles reconhecido e aceito pela populacdo maliaiento a suas necessidades imediatas de

deslocamentos.

18



2.5. A Determinacéo da Tarifa e o Financiamento do Sistea

Para garantir a sustentabilidade das operador&ramkporte publico e, ao mesmo
tempo, o usufruto dos potenciais usuarios, € nadesgeterminar tarifas justas para ambas as
partes. Tarifa € o valor pago pelo usuario pelbzagdo do servico publico de transporte
coletivo prestado, sendo estabelecida pelo PodéficBuatravés de politicas tarifarias
(NTU, 2005). A visdo da politica tarifaria sob atiép do Poder Publico é representada na
FIGURA 3, pela qual € possivel visualizar as pm#i publicas que norteiam o
desenvolvimento da sociedade: saude, educacasptmd@, habitacdo e emprego. As politicas
publicas voltadas para o transporte se subdividanmdividual e Coletivo, sendo esta Ultima
subdividida em Investimento, Regulacdo e Tarifagédeterminacdo do valor monetario da

tarifa € um dos principais focos das politicas fgalslde transporte coletivo.

)
—»  Sande ( \
\— —p»{Investimento
‘ —
—»{ Ed a
ucagao —_—

—

Coletivo ——» Regulagio

llzzgﬁz: —» Transporte —
Individual | [ Tarifacdo
—»{ Habitacéo -
—
)
—>» Emprego
———

FIGURA 3- Politica tarifaria de transporte coletivo urb&moe um contexto de politica publica
Fonte: NTU (2005, p.7).

Determinar o valor que o usuario deve pagar peila t#8o é uma tarefa facil para
o Poder Publico, pois a tarifa sempre tera um\ator para o usuario que deve pagar por ela
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e, ha contraméo, pode ndo ser suficiente pararcobrcustos da empresa prestadora do
servico (VERRONI, 2006). Por conseguinte, a deteagéo do valor das tarifas deve ser
sempre bem orientada por uma politica tarifariasisbente. Contudo, por se tratar de uma
tarefa dificil, a determinacdo do valor tarifariepgnde de um bom entendimento das
caracteristicas do transporte de passageiros (VEBRRXD06). A principal delas é o assento,

considerado como produto perecivel que, se na@add pelo usuario em determinada

viagem, estara perdido, ou seja, ndo pode selizadth em outra viagem.

O determinante do valor tarifario para a prestalg@eervico de transporte publico
€ a provisdo dos custos, a menos que estes sefmitiados (FERRONATO, 2002). Os
custos do transporte publico sdo: (i) investimeso infraestrutura; e (ii) aquisicdo dos
onibus (FERRAZ; TORRES, 2004). O investimento efragstrutura € relativo a terminais,
garagens, oficina mecanica, prédios administratigesle), sistemas computacionais para
controles diversos, 0 que gera custos adicionaigplamejamento, projetos, implantacao e
operagcdo (que incluem os custos de manutencao misttatdo). J& os custos relativos a
aquisicao dos veiculos, incluem, além do valor dmsmos, custos de manutencdo e
administracao.

A tarifa é definida considerando-se esses elememtaso caso do transporte
publico, é tdo sensivel que, a principio, uma pegu&riacdo para mais ou para menos em
seu valor pode acarretar, respectivamente, luaatie ou prejuizo. Como exemplo, Ferraz e
Torres (2004) mostram que uma variagdo em cinctages para mais no preco da tarifa
dobra a lucratividade mensal da empresa e, emapamtirda, 0 mesmo valor como reducéo
ocasiona uma rentabilidade zero.

De acordo com Oliveira (1993pud VIEIRA; POLESELLO, 2001), a
determinacdo da tarifa a ser cobrada pelo trarespmietivo pode seguir trés modos de

calculo:

1. Tarifa quilométrica: cobra-se de acordo com a guétvagem percorrida pelo
usuario; entretanto, depende de uma mensuracasabdistancia percorrida,
determinando-se assim o valor a ser pago. Por eer tarefa de dificil
operacionalizacéo, fica praticamente impossivekasuracdo e determinagéo
do valor da tarifa para cada usuario.

2. Tarifa por zona de operacédo: consideram-se faigasxtensdo ou intervalos
de atendimento para a criagdo de zonas tarifadague permite mais

flexibilidade de adaptacdo a demanda.
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3. Tarifa Gnica: admite-se a média tarifaria de todsistema sem importar a
distancia que cada linha de 6nibus percorre.

A NTU (2005), por sua vez, define as seguintes @roids de métodos de

determinacao do valor da tarifa:

1. Custo médio apurado em planilha: determina-se dor gae cubra os custos
totais do operador e, concomitantemente, remureecaegapital investido com
uma taxa fixa, geralmente de 12% ao ano. Tambéaicalado o custo por
quildbmetro, com a utilizacdo de diversos coefi@enttécnicos que
representam o0s custos incorridos na operaciondbizggg, funcionarios,
pecas e combustivel), sendo o valor obtido dividida quantidade de
passageiros pagantes. A vantagem desse métodenegt@rmitir o rateio de
todo o custo ao longo do tempo com o0s usuarios;@rrapartida, remunera
a ineficiéncia das operadoras que nédo se esforgae g reducdo de seus
custos operacionais.

2. Tarifa teto: a definicdo do valor tarifario maximeesponsabilidade do Poder
Publico, ficando as operadoras livres para detemntarifa individuais. Esse
método incentiva a concorréncia entre as operadgrasnsequentemente, o
aumento da eficiéncia, tendo o Poder Publico emnalgasos que estipular a
tarifa minima para evitar que operadoras traballvemn tarifas que nao
cubram seus custos para retirar concorrentes doaaher

3. LicitagBes competitivas: adota-se o critério da ondarifa para selecdo da
empresa operadora. Apresenta como principal vamtageincentivo a
eficiéncia, uma vez que as operadoras devem t@bakus custos para
alcancar o valor estipulado para a tarifacdo, ga, azer com que seus
custos divididos pelos usuarios pagantes sejammetms o valor estipulado

para a tarifa que o usuério paga.

Independentemente dos métodos disponiveis, compater®Poder Publico a
regulamentacdo do servico de transporte publiselecdo da melhor forma de célculo e/ou
determinacdo da tarifa de modo a atender as ceslici@s apresentadas anteriormente.
Assim, a politica tarifaria tem um papel considehaente importante no sistema de

transporte publico.
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2.6.0 Vale-Transporte como Incentivo ao Uso do Transpaoe Publico

Um item relacionado com o uso do transporte caleter consequente
remuneracdo das operadoras é o vale-transporte,copsitui um direito garantido e
instituido por Lei Federal (n° 7418, de 16 de ddmenmde 1985), tornando-se obrigatéria a
sua disponibilizagdo a partir do Decreto n° 952d&,17 de novembro de 1987. E um
beneficio que garante a conducéo do trabalhadosews deslocamentos casa-trabalho-casa,
sendo a contrapartida do trabalhador limitada axim@de 6% do seu salario mensal. Ao
empregador cabe a complementacao dos valores gastos deslocamento que excederem o
montante descontado em folha de pagamento. Dessaa,foo vale-transporte é um
mecanismo de subsidio direto para o usuario ediada pelas empresas empregadoras.

Segundo pesquisa da NTU (2010) realizada em marc@0d0 em 24 capitais
brasileiras, o maior percentual de utilizacdo die-t@nsporte foi identificado na cidade de
Belém (57,7%), enquanto o menor valor foi verificaam Rio Branco (21% em relacdo ao
total de usuarios do transporte publico por 6nibAsnédia geral ponderada das cidades

pesquisadas foi de 38,9%, conforme observado noFBRA 1.
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Rio Branco 21%
Manaus 25%
Salvador 26%
Sé&o Luiz 28%

Campinas 28%

Campo Grande 32%
Goiania 34%
Vit6ria 35%
Joéo Pessoa 35%
Sé&o Paulo 35%
Maceio 36%
Natal 379

Cidades

Porto Alegra 38%
Média 39%

Cuiaba 41%
Fortaleza 42%
Curitiba 45%
Recife 46%

Porto Velho 48%

Belo Horizonte 50%

Rio de Janeiro 50%
Aracaju 53%
Palmas 54%

Belém 58%

00% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Porcentagem

GRAFICO 1 - Utilizag&o do vale-transporte no Brasil
Fonte: NTU (2010, p.9).

A andlise dos dados por regido brasileira aponeaajvegiao Norte teve maior
média, com 48% de utilizacdo. J& nas regides Sridésntro-Oeste e Nordeste, as meédias
variaram entre 34% e 38%, enquanto no Sul foi dé.42essalta-se ainda que apenas 17%
das cidades pesquisadas apresentaram utilizac@osug 50% dos usuarios do transporte
publico por 6nibus.

A pesquisa NTU (2010) mostrou também que o gersrai¢o do vale-transporte
no Brasil € realizado em sua maioria por meio daativa privada. As entidades patronais e
os 6rgaos de geréncia respondem, respectivament@4po e 11% desse gerenciamento. O
GRAFICO 2 apresenta a relacdo de comercializacéergmade.
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3,7% 11,1%

= Operadora de Transport@ Orgdo de Geréncia™ Entidade Patronal= Outra

GRAFICO 2 — Entidade que comercializa o vale-transp
Fonte: NTU (2010, p.11).

A pesquisa NTU (2010) ainda apontou que apenas #&% empresas ou
entidades gerenciadoras da utilizacdo do valegmatesndo cobram taxas para a prestagao do
servi¢co. Dentre as que cobram, 25,9% fixam taxasngo ultrapassam 5% do valor da tarifa
e 22,2% cobram taxa superior a 5% do faturamenpenAs uma pequena parcela, cerca de
11%, realiza a cobranca em forma de rateio dasedaspperacionais para manter o sistema

de bilhetagem. Os dados podem ser visualizadosSRAFGCO 3.

14,8%

11,1%

25,9%

22,2%

B Valor manutencdo M Rateia asdespesasTaxa<5% MTaxa>=5%

GRAFICO 3 — Taxa cobrada no gerenciamento do vatesporte
Fonte: NTU (2010, p.11).
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O vale-transporte tem entdo papel importante naumenacdo das operadoras,
sendo uma forma de subsidio — instituido pelo Gujemas assumido pelas empresas
privadas que disponibilizam o beneficio a seus itun&ios — que garante o equilibrio
financeiro-operacional da atividade de transpdites 17% das cidades que possuem mais de
50% da demanda do transporte publico utilizandcale-transporte, fica mais evidente a
importancia de tal beneficio no equilibrio finamoalessa atividade.

2.7.0 Transporte Clandestino

O transporte informal — também chamado de ilegahdestino, pirata, alternativo
ou, na literatura internacionglaratransite unincorporated transport € a atividade exercida
as margens da lei. Qualquer prestacdo de servieeguolva o transporte de pessoas € de
total responsabilidade do Poder Publico, desdeaaregulamentacédo até a sua fiscalizacao,
conforme ja apontado anteriormente.

Para Araujo (2000), as diferentes denominactagaddés para definir a prestacao
desse tipo de transporte de pessoas ndo seguengamécnico. O autor explicita os trés
principais conceitos utilizados no Brasil e o digado que passam: (i) informais;
(i) clandestinos; e (iii) alternativos. Informaloémais utilizado dos conceitos e define muitas
vezes um servico que estd inserido de forma regudatransporte regular, causando uma
ambiguidade. O termo transporte clandestino, cersttb 0 mais pejorativo, é entendido
como o desenvolvimento de uma atividade as escasdidnge dos olhos das autoridades
reguladoras, o que, contudo, ndo condiz na maibe pias vezes com a realidade do servigo
prestado, pois tanto a populacdo como o Poder ddi@m ciéncia da existéncia de tal
atividade. Ja o termo transporte alternativo é s midizado e, principalmente, o mais aceito
pelos operadores desse tipo de transporte; € 0 Guie ndo apresenta restricdes quanto as
reais caracteristicas operacionais e dos tipogideles utilizados na produgéo do servigo.

Diversos sao os autores que descrevem o fenbmetrarggporte clandestino em
varios paises e continentes, como Walters (1978¢ghi (1981), Klein, Moore e Binyam
(1997) e Cervero (1997, 2000). As pesquisas daormdastaque para o surgimento desse tipo
de transporte em paises subdesenvolvidos (ou eemad#gimento), apesar da existéncia do
mesmo em paises desenvolvidos como os EstadosdUmiddnglaterra. No Brasil, apesar de
Recife, Brasilia e outras cidades ja apresentarean@neno ha mais tempo, foi na década de
1990 que a ilegalidade ganhou forca nas principastais brasileiras (SANTOS; ORRICO
FILHO, 1996).
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O transporte clandestino se apresenta sob varrasa$p com a utilizacdo de
Onibus convencionais, veiculos movidos a pedal dwgdo animal (CERVERO, 2000),
sendo que, no Brasil, a maior ocorréncia de tratesilegal € o realizado p&ombis vanse
micro-onibus, devido a demanda absorvida e ao veldenveiculos existentes (BARBOSA,
2002). Como forma de melhor entender o transpdaiedestino, Cervero (2000) criou uma
classificagdo baseada nas principais caractedsiteolvidas no transporte de pessoas, sendo
elas: itinerarios/rotas e horarios seguidos pepesaulores, area de cobertura, capacidade dos

veiculos e nicho. A classificacdo aqui citada peetevista na TABELA 4.

TABELA 4 — Classes de veiculos que operam inforneali@

| Onibus convencional Fixas Fixos 25-60 Linhas ¢mp Regloe_§ €
subregides
Il MinibugdJitneyVans Fixas Semifixog 12-24 Misto Subregides
1] MicrobugPick-upKombi Fixas Semifixog 4-11 Distribuicdo| Subregibes
v 3-WheeletMototaxi Variaveis| Variaveis 1-4 Alimentadar Baisr
\YJ PedicaldHorse-cart Variaveis| Variaveis 1-6 Alimentadqgr Bairros

* Passageiros sentados
Fonte: Cervero (2000, p.15).

Ressalta-se que as quatro primeiras classes s@dogeimotorizados e a Ultima

ndo é motorizada. Segue a descricdo de cada oedigada por Cervero (2000):

* aclasse | esta, em sua grande parte, sob a edtydPoder Publico, sendo o
servigo prestado em linhas troncais, com poucgsigeoperando;

* a classe Il dispbe de veiculos que funcionam cota fiza, oferecendo
embarque e desembarque de passageiros em qualgaerado longo do
caminho, e, ocasionalmente, desviam suas rotasiegad do trafego e hora;

* a classe Ill compreende kembise micro-6nibus, possuindo caracteristicas
hibridas, operando muitas vezes entre os onibassgll e Il) e prestando
servigos de taxi (classe IV e V). A maioria dosculls tem rotas semifixas,
mas, quando o nimero de passageiros é relativapegteno, os condutores
estdo dispostos a realizar pequenos desvios paracef desembarque mais

proximo do destino final em troca de uma gorjeta;
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* aclasse IV corresponde ao menor dos modos matoszaom veiculos de
trés rodas, que podem acomodar de dois a quateagesos (geralmente,
trata-se de triciclos motorizados). Inclui-se amguneio de transporte informal
gue mais cresce no mundo, 0s mototaxis (chamagis na Indonésia,
okadana Nigéria,moto-conchosia Republica Dominicana, raoto-dubno
Camboja); e

* aclasse IV inclui todos os meios de transportemétorizados, com tracao

animal ou humana.

Barbosa (2002) afirma que todas essas classesrageataram no mercado de
transporte publico brasileiro; contudo, veiculoso néotorizados ndo sao facilmente
encontrados. A autora ainda faz uma adaptacéoides casses para o mercado brasileiro,
sendo elas: classe | — 0nibus; classe Il — micibe@nevans classe Il kombis classe IV —
mototaxis; e classe V — charretes e bicicletadutpual. Na maior parte dos casos, os veiculos
utilizados para realizacédo do transporte pelositegadkombis vanse micro-6nibus.

As diversas tecnologias veiculares disponiveis eocado brasileiro, aliadas as
necessidades de locomocé&o da populacéo, resultevaaomento das opgdes de servigo para
os usuérios (RIBEIRO, 2004). Elevou-se, portantopmpeticdo do mercado de transporte,
até entdo fechado e nas maos de poucos empreganwsstacdo do servico clandestino e
feita por pessoas fisicas, proprietarios ou loazéane veiculos, sendo estes de propriedade
individual ou compartilhada. Sao veiculos descaeraztdos para que possam operar sem 0
controle do Gestor Publico e para que os operadqmssam burlar a fiscalizagdo e prestar
servicos de transporte publico coletivo, tomandoayparte significativa da demanda do
transporte legalizado (PEREIRA, 2000).

Conforme sublinha Ribeiro (2004), o principal bécief sentido pelos usuarios
atraidos do sistema legal para o ilegal é sem dlvithaior mobilidade, promovida devido ao
menor tempo de deslocamento e flexibilidade no equeae desembarque. Outros aspectos
como conforto devido aos assentos acolchoadoguiisseEa e ao sentimento de matatus
social sentida pela liberdade de deslocamento tadg&# apontados pelos usuarios desse
sistema.

Uma vez descrita a literatura sobre a qual debegta dissertacdo, passa-se, no

proximo capitulo, a caracterizacdo da metodologigabalho.
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3. METODOLOGIA

Este capitulo descreve cada uma das etapas mamdalodeste estudo.
Inicialmente, definiu-se o tipo de pesquisa. Past@iente, analisou-se 0 modelo de pesquisa
mais adequado para o estudo de caso e procedeueséeta de dados. Em seguida,
realizaram-se andlises descritivas e andlisesisgtas de ordem bivariada através de
comparacao de médias fornecidas pelo pacote és@m®PSS 1® e trabalhadas neoftware
Microsoft Excel®, ferramentas essas que auxiliareartomada de decisdes e conclusbes a
respeito das hipéteses de estudo para os grupbsaaiosa. Para o levantamento dos indices
de mobilidade e acessibilidade, utilizaram-seaftwvaresTrackMake®, MapInfa® e Google
Earti® e desenvolveu-se uma aplicagéieb com o aporte das ferramentas Google Maps
API® e Fusion Tabl®.

3.1. Caracterizacao da Pesquisa

Este trabalho, de carater quantitativo, qualitatvexploratério, pautou-se tanto
em pesquisa bibliogréfica (voltada para a compi@eis importancia do transporte publico
de passageiros) como na realizacdo de um estudasdereferente ao STPBC da cidade de
Betim-MG. A metodologia quantitativa € utilizadargpaguantificacdo e generalizagdo dos
resultados da amostra, ou seja, reune, registnalisa dados que se referem as atitudes e aos
comportamentos da populacédo investigada. Em ogisées/ras, a pesquisa quantitativa é
utilizada para medir opinides, reacoes, sensa¢@stos e atitudes de um publico-alvo, por
meio de amostra (HAIRst al, 1998). J& a metodologia qualitativa e explorat@sta
relacionada com o levantamento e andlise de unextonbu mesmo uma observacao direta
de um comportamento (CASSEL; SYMON, 1994).

A pesquisa bibliografica visou contextualizar eacéerizar o transporte coletivo,
assim como o0s agentes envolvidos na prestagaordgaseEla envolveu o levantamento de
trabalhos académicos no portal de periddicos daESAfCoordenacdo de Aperfeicoamento
de Pessoal de Nivel Superior) e no Banco de Tedeissertacdes, assim como em sitios
eletrénicos de entidades que abordam questbesadsptrte, como a ANTP, a NTU e o
IPEA.

J4 o estudo de caso caracteriza-se pela obsereagdescricdo dos fatos e

acontecimentos relacionados com um fendmeno aiodeopinvestigado ou ainda ndo bem
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compreendido (YIN, 2001). Para tal estudo de c@socedeu-se tanto a aplicacdo de
guestionarios junto aos permissionarios e usuéaosansporte alternativo de Betim como a
realizacdo de pesquisa documental. A aplicacdoqdestionarios sera mais bem explicada
nas secdes a seguir. Quanto a analise documeamntgbre apontar que permite a obtencéo de
dados e conhecimentos a respeito da area de eptudmeio de documentos criados e
mantidos dentro da organizagédo, podendo ser coreplagta por pesquisa de legislagao e
politicas que afetem essa organizacdo (YIN, 20Déksa forma, para caracterizar o marco
regulatorio do sistema, seu funcionamento e, aiciente, sua caracteristicas antes e depois
do ano de 2001 (quando o sistema ilegal foi regeitdado), investigaram-se a legislacéo
pertinente, os editais de licitacdo, a metodolatgadeterminacdo da tarifa, assim como
estudos criados pela Empresa Municipal de Transpoiiransito (TRANSBETIM) para o
Sistema de Transporte Publico de Baixa CapacidaiteE§C).

De forma complementar a analise documental, foreatizadas entrevistas nao
estruturadas com funcionarios da autarquia deittAMRANSBETIM, os quais forneceram
informacdes detalhadas sobre o funcionamento tiensse dados ndo disponiveis em meios
de ampla circulacdo. Foram coletados dados sobrex &tendimento do STPBC; (i) a
demanda mensal e anual, sendo as informacdes taneb&mantes ao pagamento com vale-
transporte; (iii) a quantidade de permissionariossistema; e (iv) 0os custos operacionais.
Também foram disponibilizadas as informa¢fes gergudo GPS instalado nos micro-
onibus, com informacgdes sobre o itinerario, quatirdnorario, velocidade média e pontos de
parada. Esses dados estdo em planilhas ou foranmiadios verbalmente pelos funcionarios,
de modo que as citagOes referentes & TRANSBETIM aufistam em fonte publicada e,
portanto, ndo integram as referéncias bibliografica

Para determinacédo do indice de acessibilidadejeésenvolvida uma ferramenta
web que utiliza dados coletados na TRANSBETIM (PEDssiitema de transporte publico
mapeados por meio de GPS) e na Prefeitura MunicipaBetim (cadastro domiciliar da
cidade levantado em parceria com os Correios, ap@ohia de Saneamento de Minas Gerais
— COPASA-MG - e a Companhia Energética de Minasi&er CEMIG).

3.2.Pesquisa Junto aos Permissionarios

3.2.1. Universo de Analise

O universo de analise do estudo de caso séo t@dpsrmissionarios do STPBC
de Betim, cuja primeira regulamentacéo (paaase micro-6nibus) ocorreu em 2001, tendo
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sido prorrogada em 20@®r maiscinco anos. O sistengassa por novo processo de licita
em 2011/2012 processo esndo finalizadaté a data de defesa desta disser.
Considerand®e 0 sistema atual como aquele ges outubro de 20, recebeu
autorizacdo de 180 diagm carater precatoripara continuar as operacdes na cid
contabilizamse, no momentc170 permissionarios. O sisterasta organizado em 11 linh;
que utilizam uma frota opacional de 170 veiculpgom capacidade de assentos e com
vida util de oito anos. AABELA 5 apresentasalinhas que estdo no sistema e a quanti

de permissionariosm cada un.

TABELA 5 — Universo de andlise da pesquisa com
permissionarios da TRANSBETIM

20 16
30 17
34 18
40 19
50 14
53 14
54 17
60 19
61 11
70 13
90 12
Total 170

Fonte: @dos coletados pelo autor

3.2.2. Amostra

Um ponto importate no levantamento de dados é a identificacdo mariho d¢
amostra. Para este estufim, utilizada uma técnica de amostragen, seja,enfocou-se um
pequeno grupa.e., amostrade elementos retirada® populacdo que pretendia conhecer.
Sendo assim, levose em consideracdo o Sistema deTransporte Publiccde Baixa
Capacidade (STPBCjle Betim possui 170 permissiona. Esse valor foi aplicados

seguintes formulagara determinacdo da amos

1

Ny =—=
E;

Equacéo 3,

em que:

= ngé a primeira apximacao do tamanho da amostra; e
= Epé o erro amostral toleravee.g, 2% = 0,02 ).
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Non,
n—i

N +n, Equacéo 4,

em que:

= N é o numero de elementos da popul; e
= né otamanho da amos.

Dessa forma, admitindo um nivel de confianca de @5&lotando uma ngem
de erro de 5%, o numero de entrevistados necesgiia a amcra dete estudo de caso foi
de 119 permissionario€omo 19 integrantes da populacdo de permissiondéiosaceitarar
participar e 29 permissionarios nado foram localigagdara respond«@ pesquisa, obteve-se
uma amostra de 122 responds (.e, 71,76% da populacdo do STPBC de Be,
atendendcse, portanto, accritérios de amostragem.

3.2.3. Instrumento para @oletade Dados

A coleta de dados consisiem aplicar, junto @s permissionars, operadores do
sistema, questionariosstruturadc para obter o perfidesses atoree identificar a sua
percepcdo de como eistem: evoluiu desde sua criacdo em 2! (Apéndice A). O
questionario foi aplicadoo periodo de julho a outubro de 20hds dependéncias do
sindicatoda categoria na cidade, SINDPAUTR (Sindicato dos Permissionarios Auténor
do Transporte Suplementar e Alternativo de Passegeilos Municipics da Regiao
Metropolitana de Belo Horizor-MG) e nas duas cooperativas, COOPERI (Cooperativa
dos Permissionarios de Betim Sistemade Transporte Publico de Baixa Capacid e
COOPERTRAHRCooperativa de Transporte de Passagt.

O guestionario elaborado constu-se de llquestbes fechadevoltadas para a
identificacdo @ perfil dos |ermissionarios e trés quadrgambém com respostas fecha
para avaliacdo da qualidade do servico em seussdw@spectcde acordo com percepcao
do permissionario Adicionalmente, constavarduas questbes abertas paidentificar a
motivacao do inio das atividades de transporte e as dificuldad&smadas nesse mome
inicial.

Para a avaliacdo da qualidade, foi utilizada ala@ddkert de seis niveis. A esce
foi elaborada contendo os seguintes graus: PésMmito Ruim, Ruim, Bom, Muito Bone

Otimo. Essa escalfi utilizada para representar o nivel de percepi@® pemissionarios
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quanto a prestacdo, fiscalizacdo e controle dacgers quanto as melhorias resultantes da
criacdo do STPBC. Um campo extra foi adicionad@ gantemplar os respondentes que nao
sabiam ou n&do queriam responder sobre determitedalia lista.

As questdes abertas foram analisadas por meicdeaéde analise de conteudo,
tendo sido as respostas submetidas a um processatetprizacdo conforme sugerido em
Bardin (1977). As categorias, criadad hog basearam-se nos comentarios dos respondentes,
dentre elas: (i) desemprego; (ii) oportunidadeij)fiscalizacao.

Os dados das questdes fechadas foram tabuladssftm@re Microsoft Exce®.
Para as questdes abertas, as categorias criadagserespectivos dados também foram
inseridos no Microsoft Excel. Esse procedimento permitiu realizar a andliserdes dos
dados, na medida em que possibilitou o levantameéasoporcentagens em cada uma das

categorias.

3.3. Pesquisa Junto aos Usuarios

3.3.1. Universo de Andlise

O STPBC de Betim, objeto deste estudo, transpoda da util 49.277
passageiros ao longo de 1.025 viagens realizadasyfrota de 170 veiculos (micro-6nibus
com 22 assentos). A TABELA 6 apresenta as linh@&esido no sistema e a quantidade de

usuarios em cada uma.

TABELA 6 — Universo de andlise da pesquisa com tissi@do STPBC

20 6.275 13
30 6.243 13
34 5.018 10
40 3.611 7
50 3.996 8
53 4.228 9
54 4.277 9
60 5.787 12
61 2.926 6
70 2.945 6
90 3.971 8
Total 49.277 100

Fonte: dados coletados pelo autor.
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3.3.2. Amostra

Para a determinacdo da amostra, utilizou-se a mleigid apresentada
anteriormente, com a aplicagcdo das Equacgbes 3Deska forma, adotando-se 0s mesmos
niveis de confianca (95%) e erro amostral (5%)jmero de entrevistados necessérios para a
amostra deste estudo de caso foi de 397 usuariGSABELA 7 apresenta a distribuicdo

amostral por linha.

TABELA 7 — Distribuicdo amostral (valores minimos)

20 50 13
30 50 13
34 40 10
40 29 7
50 32 8
53 34 9
54 34 9
60 47 12
61 24 6
70 24 6
90 32 8
Total 397 100

Fonte: dados coletados pelo autor..

Obteve-se, contudo, um numero superior de resptesled20, todos os quais

foram inclusos na amostra.

3.3.3. Instrumento para Coleta de Dados

A coleta de dados consistiu em aplicar, junto asisanos, questionarios para
obter o perfil desses atores e a sua avaliacdo uididgde do sistema desde sua
regulamentacdo em 2001 (Apéndice B). O referidostiprgario foi aplicado de 5 a 15 de
dezembro nos pontos de 6nibus na regido centBétle.

O questionario elaborado constituiu-se de 13 gesstéchadas voltadas para a
identificacdo do perfil dos usuérios e informacgéebre a viagem realizada, com tempos de
caminhamento, espera no ponto de dnibus e tempdagem dentro do veiculo. Continha
ainda um quadro, também com respostas fechadasayaliacdo da qualidade do servigco em

seus diversos aspectos de acordo com a percepcésuddo. Adicionalmente, constavam
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duas questbes — uma fechada e outra aberta —deatdicar, respectivamente, a preferéncia e
0 motivo do usuario no que diz respeito a utilirag¢d STPBC.

Para a avaliacdo da qualidade, foi utilizada aladdkert de seis niveis. A escala
foi elaborada contendo os seguintes graus: PésMimitg Ruim, Ruim, Bom, Muito Bom e
Otimo. Essa escala foi utilizada para representaivel de percepcdo dos usuarios quanto a
prestacdo do servico e caracteristicas que iamedesdonforto até a pontualidade nos
horarios preestabelecidos. Um campo extra foi adaxo para contemplar os respondentes
gue nédo sabiam ou ndo queriam responder sobrerdedelo item da lista.

Os dados das questbes fechadas foram tabuladoscnosdft Exce®. Para as
guestdes abertas, as categorias criadas e seestingsp dados também foram incorporados
ao Microsoft Exce®, seguindo metodologia analoga aquela adotadagpandlise dos dados

referentes aos permissionarios.
3.4. Levantamento dos indices de Mobilidade e Acessililade

O levantamento dos indices de mobilidade se pautsudados de demanda do
STPCO e do STPBC, na base de dados demografid@®Gdo (censo de 2010) e na pesquisa
Origem/Destino realizada pelo CEFET-MG (Centro Feldde Educacdo Tecnoldgica de
Minas Gerais) de 2009 a 2010. Os dados de demarsddois sistemas de transporte publico
foram necessarios para que se pudesse definitieipagdo de cada um na mobilidade total e
por regional da cidade.

A pesquisa Origem/Destino foi utilizada para a debeacdo da demanda
transportada por regional, uma vez que a configralp sistema de transporte da cidade é
radiocéntrica, ou seja, faz-se conexdo de umarmrrab@outra passando pela centro da cidade.
A pesquisa Origem/Destino fornece a exata demaodRpDs de cada linha do STPBC e do
STPCO, entretanto, ndo é possivel identificar wsaate a qual regional da cidade
determinado PED pertence. Nesse sentido, no intigittevantar o indice de mobilidade de
forma segregada, foi necessario realizar trabatepatacional com a utilizacédo de diversas
ferramentas para identificar a qual regional a detadransportada por determinada linha do
sistema de transporte coletivo pertencia.

Trabalhou-se entdo s6 com dados dos PEDs da pasquigem/Destino
disponiveis em formato “.gtm”, passivel de ser aiigado com csoftware TrackMake®,
para insercdo dos dados sobre as demandas por REarilhas do Microsoft Excel A

partir dosoftwareTrackMake® (cf. FIGURA 4), os PEDs foram convertidos para o formato
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“.kml” — que permite visualizagcbes na ferramenta@e Eartl® — e para o formato “.tab” —
para visualizacdo na Ferramenta Map®fef. FIGURA 5) — por meio do sitio eletrénico de
conversdo MyGeodata Convef@&r Essa conversado se fez necessaria para que, eporte

do Mapinfd®, fossem adicionadas as informacdes sobre a regenatjue cada PEDs se
localizava. Essa associacdo se deu através dapjuop@atenacdo dos dados dos PEDs e as
informacgdes dos poligonos (formas geométricas gpeesentam as oito regionais da cidade
de Betim).

8¢ GPS TrackMaker - C:\Usersilvan\Desktop Drop 1ato\Sobe e Desce\Mapa das Linhas'Linha 33.gtm o )
Arquivo Editar Eabir Desenhar Femamentas Mapas Rastreamente GPS  Ajuda
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FIGURA 4 — Tela do TrackMak@& com os PEDs da linha 53 do STPBC
Fonte: cépia de tela feita pelo autor.

O resultado da juncédo das informacdes de localizagh cada um dos PEDs
cadastrados na pesquisa Origem/Destino com a spacte/a localizacao regional na cidade
de Betim foi entdo convertido, com o aporte do M&®, para o formato Microsoft
Acces® e, a partir deste, para o Microsoft Ex@elPor meio da funcdo PROC\Ho

3 sitio eletronico MyGeodata Convefr®utilizado para conversdo do formato “.kml” pardoomato “.tab”.
Disponivel em: <http://converter.mygeodata.eu/vectdcesso em: 03 fev. 2012.

A funcdo PROCYV é uma formula predefinida do Micfo&xcel® que procura um valor na primeira coluna a
esquerda de uma tabela e retorna um valor na mi@gmade uma coluna especificada. Como padrdoedaab
deve estar classificada em ordem crescente.
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Microsoft Exce®, foi possivel identificar a qual regional pertemtcias demandas de cada
PED.

Apos a identificacdo das demandas e classificagéoegional, foram levantadas
as participacbes de cada regional na demanda desakistemas, STPBC e STPCO. Na
sequéncia, as porcentagens de participacdo deregmemal no transporte de cada sistema
foram empregadas para atualizar a participacioeggsnais com a demanda de 2011. Apesar
do pequeno crescimento de 1,84% na demanda ganapbtrtada pelos sistemas no periodo
de 2010 para 2011, esse procedimento se fez ndogsa@ refletir a atualidade do sistema e,
conseguentemente, garantir a precisao do calcuilodice de mobilidade.

(5] Mapinfo Professional - [TodasSTRCO_MAPINFO_CRIGINAL,.,Regional Map) = o
B2 File Edit Tooks Objects Query Table Options Map Window Help - &%
Dol e ] B[] (%]l | ool )] elelolelslo] |y xlelsls] il @lalals] il[#y] £l 8] |
Blolsl=la] Bl «[~[bole[Dlo[Ale] sl A]|

Zoom: 55,37 km * |Editing: None * |Selecting: None

FIGURA 5 — Tela do MapInf® com as oito regionais e todos os PEDs cadastrados
Fonte: cépia de tela feita pelo autor.

Para levantamento do indice de acessibilidadejdsenvolvida uma ferramenta
webcom o suporte da API (Application Programming tifstee) do Google Maps® para se
trabalhar com dados geograficos dos PEDs levantaaioso GPS do sistema de transporte
publico da cidade e com o cadastro de domicilioBrééeitura de Betim. Ressalta-se aqui que
o cadastro de PEDs fornecido pela pesquisa Origestifio do CEFET-MG néo pbde ser
utilizado para a definicdo do indice de acessimilal por causa da forma de organizacao de
seus dados. Adotou-se, entdo, o cadastro de PHEDscido pela TRANSBETIM (fonte
derivada do cadastro realizado pelo CEFET-MG etadapao sistema de controle de GPS do
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transporte publico da cidade). Como os dados aigimdo se encontravam no formato
necessario para realizacdo da rotina de célcules gefinicdo do indice de acessibilidade,
eles foram convertidos e adequados as caractasigiformatos aceitos pelo Fusion Table® —
ferramenta de armazenamento de informacdes gemagdio Google® (cf. FIGURA 6).

Antes do carregamento dos dados no Fusion ®ableram necessarias trés
conversdes para adequacdo dos dados e insercaofatmacdes sobre as regionais
pertencentes. Inicialmente, os arquivos em forr&tal” foram convertidos para o formato
“.tab”, que em seguida foi concatenado com as imhgdes sobre as regionais fornecidas
pelos poligonos das regionais no Map®fdNa sequéncia, os arquivos foram convertidos
para o formato Microsoft AcceBse, deste, para o formato Microsoft Ex@elO ultimo

arquivo geral foi entdo carregado na ferrament@éioRuBable®.

[ Paginainicizl- Google Do- + | 5k PEDSSTPCOisk - Google F1 + | o T e S
C & https//www.google.com/fusio ol X
+Vocé Orkut Gmail Agenda Docs Folos Pesgu Fazer login 'ﬂ- =
PEDsSTPCO.xlsx Getlink | Permissions
File View Edt Visualize Merge Experiment
Showing all rows gplians 1-100 0 1484 Next»
codigo + regional = Ing + lat» geometry ~ 2| 4
1 ALTEROSAS 44 175283 19937704 kml
2 ALTEROSAS 44 175571 1993086 kml...
3 ALTEROSAS -44 175366 19929563 kml...
4 ALTEROSAS 4417268 19930198 kml...
5  ALTEROSAS 44 172049 19928815 kml...
6  ALTEROSAS 44171825 19928378 kml
7 ALTEROSAS 44172158 19926788 kml
8  ALTEROSAS 44 175577 1992619 kml...
9  ALTEROSAS -44 179465 1992485 kml...
10 ALTEROSAS -44 176869 19926423 kml...
11 ALTEROSAS A4 174723 19926426 kml...
12 ALTEROSAS 44173638 19926611 kml
13 ALTEROSAS 44 172354 199268  kml
14 ALTEROSAS 44171985 -19.928585  kml...
15 ALTEROSAS 44 172579 1992979 kml...
, , P — eeiminn P -

FIGURA 6- Tela do Fusion TabBdo Google Doc® (Tabela de PEDs do STPCO)
Fonte: copia de tela feita pelo autor.

Dessa forma, toda a base de enderecos da cida@etoe (mais de 99 mil
domicilios), assim como os PEDs (mais de 1.700)jneerida no Fusion Tal& Esses
dados foram utilizados pela ferramemt@b desenvolvida para realizacdo das buscas de
informacgdes geogréficas que sdo empregados naagiti dos calculos de distancias entre os
domicilios e os PEDs.
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Em ambas as tabelas, existem as colunas “Codigeame”, “Lat”, “Lng”,
“Regional” e “Geometry”. As colunas “Codigo”, “Narhe “Regional” foram utilizadas para
identificacdo dos domicilios/PEDs e da regionatidade a que cada um deles pertencia. Ja
as colunas “Lat”, “Lng” e “Geometry” foram empregadpara efetuar buscas espaciais em
outras tabelas e para carregamento dos pontos IndoAFoogle Map®.

Ressalta-se aqui a necessidade da classificacasahdos PEDs pertencentes ao
STPCO e STPBC. Essa classificacao foi necessara quee pudessem ser realizados os
calculos das distancias considerando-se os sistdmdsrma isolada e para que entdo se
pudesse proceder as andlises de participacdo stemas na acessibilidade geral da cidade.
Os PEDs foram entdo classificados por cores (GGURA 7), para que posteriormente
fossem criados arquivos separados por sistemajais geriam, entdo, convertidos conforme
processo ja descrito e inseridos no Fusion Takteando-se assim duas novas tabelas.

E Google Earth |

Arquive  Editar  Visualizar  Ferramentas  Adicionar  Ajuda

O solsleie) @& @ |

v Pesquisar

Voar para ‘ ﬁ)(ahzar empresas Roti ‘_
Voar para ex.: R, Haddock Lobo, 965 01414-001

]

v Lugares

4 EQ Meus lugares

= Dissertagio

- > 2 pontos de Onibus STPCO
- [/ Pontos de Onibus STPBC
1 [/ED pontos de Onibus POR SISTEMA
-+ 1B contomo REGIONAIS

: DO Contorne de Betim

- /B0 Rotas sTPBC

- v [ RotassTPCO

Pk "I pontos de Onibus

b @E Rotas Polarizadas

~ » D& pessac

+ CI8 outros

‘0@ Lugares temporérios

a/m] + v

p Camadas GalemdnGonqleEarth Pl Datadas imagens: 6

FIGURA 7 — PEDs dos sistemas STPCO e STPBC (foquarte sul da regional Norte)
Fonte: cOpia de tela feita pelo autor.

Os pontos em amarelo, azul e verde representamE®s Bue sdo comuns,
respectivamente, aos dois sistemas, ao STPBC eflBE€@ Dada essas possibilidades, a
tabela de PEDs foi subdividida em trés, uma reptasdo todos os PEDs do sistema de
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transporte publico, outra contendo somente o STECIhalmente, uma contendo apenas o
STPBC. As trés tabelas foram utilizadas para dzeeglo do célculo da distancia entre os
domicilios e os PEDs.

O calculo da distancia, empregado para identif@amobilidade média das
regionais da cidade de Betim, foi realizado utiiderse a APl do Google Mapsem
conjunto com o Fusion Talflee as tabelas citadas anteriormente. O funcionameénto
algoritmo criado segue a estrutura do fluxogramassgmtado na FIGURA 8.

Ao iniciar a execucdo do codigo, é realizada umscébwna Tabela PEDs. Essa
busca retorna os mais de 1.700 PEDs cadastradosedigéncia, a APl do Goo@eé
utilizada para carregar a visualizacdo no mapaatie do Googl®. Esse carregamento é
realizado devido a uma restricdo de uso da APl doge Map®, que exige a utilizacdo dos
mapas nas aplicacdes desenvolvidas. Em seguidaalzada uma busca na Tabela
Domicilios, que, devido a restricbes de utilizadg@aoAPI do Google Ma®, retorna apenas
500 registros. Note-se que, para 0 carregamentoapa interativo, essa restricdo nao existe,
ficando essa parte do codigo sujeita a repetic@ea pabalhar com os mais de 90 mil
registros de domicilios da tabela. Ap6s a buscaabela, é entdo verificado se foram
retornados resultados; em caso negativo, finakzasexecucdo do programa; em caso
positivo, passa-se para 0 passo seguinte da execuca

O passo seguinte consiste em fazer uma busca adaauen dos domicilios, ou
seja, utilizam-se as coordenadas geogréficas deepa domicilio e executa-se uma busca
para encontrar na Tabela de PEDs quais estéo eraiarde até 800 metros. Esse parametro
foi definido seguindo a definicédo feita pela TRANBE de distancia maxima de qualquer
residéncia em até 600 metros (contudo, o valodéfinido como 800 metros para abranger
mais PEDs e evitar erros na execuc¢ao). Na sequgratia cada um dos PEDs encontrados,
foi realizado um célculo da distancia entre o ddimi¢o domicilio ‘i’ da lista de 500) e cada
um dos ‘n’ PEDs encontrados. Para cada calculdzeghl, é realizado outro cOmputo para
verificar se o PED testado é o mais préximo do ddmi‘i’. Ao finalizar os célculos e
comparacdes, a informacdo do domicilio e de sutardi®m ao PED mais proximo €
apresentada na tela. Essa rotina é repetida padorogilios seguintes, efetuando-se os

mesmos testes de distancia.
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Inicio

/

/ \
‘ Busca todos os PEDS na Tabela (—){ Tabela de PEDs |
\

Carrega os PEDs na API MAPS

A\ 4
f/ f/\
Busca 500 domicilios na Tabela <« Tabela de Domicilios ‘\/‘

v

N
Nao— Fim w
Sim
Para cada
Domicilio
v —
Busca os PEDS mais proximos 4—){ Tabela de PEDs \: :\
.V
Y
Préximo Domicilio Para cada PED <€—Préximo PED

encontrado

Acabou os Domicilio

Legenda:

, ( ) Tnicio/Fim Execugao
Acabou f s PEDs <> Condicional

Imprime a informagéo

Calcula a distancia e guarda se for a menor

w || Banco de dados

V
<:> Laco repetidor

FIGURA 8 — Fluxograma do cédigo Javascgipt
Fonte: elaborada pelo autor

Com o célculo dos 500 primeiros domicilios, o latg repeticdo é finalizado,
iniciando-se uma nova repeticdo do ciclo de tedeedistancia para os 500 domicilios
subsequentes e os PEDs préoximos a cada um delese floegar ao calculo dos mais de 90

mil domicilios, € finalizada a execucao do codi@aesultado final da execucéo do cadigo foi

a tabela apresentada na pagimd(cf. FIGURA 9).
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FIGURA 9 — Tela de resultado da execucao do coghgéndice C)
Fonte: elaborada pelo autor.

O resultado foi entdo tabulado e trabalhado no ddwit Excel® para levantar os
indices de cada regional. Ressalta-se aqui quéesxiestricdes de uso da APl do Google
Maps® (especificamente, a Google Matrix Distancel®P que permite trabalhar com
apenas 2.500 elementos por dia, quantidade essalack multiplicando-se o numero de
origens pelo numero de destinos, definindo-se assgunantidade de elementos permitidos.
Nesse sentido, a execugcao proposta necessitarél.@00 dias para realizar a rotina de
calculos entre os 90.000 domicilios e 1.700 PEDssrivb com a assinatura PREMIER da
Matrix Distance API®, esses calculos levariam 1.8 para serem completados. Dessa
forma, a definicdo do indice de acessibilidade idensu, para fins do presente trabalho, a
distancia em linha reta entre os domicilios e oB$Eima vez que essa operacdo nao sofre

limitacdo da APl Google Maps®.

> APl do Google Maps® (Google Distance Matrix API@)isponivel em: <http://code.google.com/int!/pt-
BR/apis/maps/documentation/distancematrix/>. Acesso05 fev. 2012.
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3.5. Consolidacao dos Resultados

Os dados levantados nas pesquisas realizadas cperrossionarios e usuarios
foram submetidos a testes estatisticos. Para aigd@aos testes com os dados coletados,
realizou-se uma avaliacdo da distribuicdo poputedia@la amostra. A escolha dos testes
aplicados ao longo de todo o estudo foi um fatpeddente desse conhecimento, para que os
resultados pudessem apresentar consisténcia eloitidhde e ndo possuissem incoeréncia
em relacéo as hipoteses levantadas.

Segundo Camara (2001), os testes de hipétesegidendiem paramétricos e nao
paramétricos. Os paramétricos sdo aqueles queantilos parametros da distribuicdo, ou uma
estimativa da distribuicdo, para o calculo de ssfatistica, enquanto os ndo parametricos
utilizam postos atribuidos aos dados ordenados éwsés da distribuicdo de probabilidades
dos dados estudados. Para determinar qual dostigoss de testes utilizar neste trabalho,

realizou-se um teste de normalidade para os dadogosto pelas seguintes hipoteses:

» Hipétese nula— Ho: a varidvel provém de uma populacdo com distrimiic
normal (gaussiana);
» Hipotese alternativa> H;: a variavel ndo provém de uma populagdo com

distribuicdo normal (gaussiana).

Se a hipotese nula fosse rejeitada, a op¢cdo maguada seria a efetuacdo de
testes ndo paramétricos; do contrario, saberiamesog dados pertenciam a distribui¢cdo
populacional normal (gaussiana) e, assim, 0s testén 0s paramétricos. Apds a realizacdo
dos testes, a maioria expressiva das variaveiseq@ resultados que apontaram para a
rejeicdo da hipotese nula. Portanto, concluiu-se quprocedimento adequado seria a
utilizacdo de testes ndo parameétricos.

A secdo de testes realizados foi relativa a cay@elalas variaveis descritivas com
as variaveis dos itens de avaliacdo dos questamads testes objetivaram a comparacao
entre os valores obtidos de acordo com as difesematiegorias de cada variavel descritiva. No
caso dos testes relativos a variaveis que possapamas dois grupos de estudo, foi utilizado
0 teste ndo paramétrico de Mann-Whitney. Para asaowariaveis, com mais de duas
categorias, foi utilizado o teste ndo paramétrie Kfruskal-Wallis. As hipoteses que

compdem esses testes sdo as seguintes:
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Mann-Whitney

» Hipdtese nula~ HO: as amostras apresentam a mesma distribyi¢&o(2); e
* Hipotese. alternativa— H1: as duas amostras apresentam distribuicOesenliés
(01 # p2);

em queu, e 1 Sdo as meédias populacionais.

Kruskal-Wallis

» Hipdtese nula» HO: os n grupos amostrais possuem a mesma dig#&dpopulacional
(Wl =p2 =...=un); e

* Hipétese alternativa> H1l: ao menos um dos grupos amostrais possui hiligtéo
diferente dos demais;

em queu representa a média estimada de cada populacao.

Para ambas as situacdes, se as distribuicoessessatipopulacionais fossem as
mesmas, entao estas tenderiam a gerar as mesmias.r@atanto, se pelo menos uma dessas
distribuicbes fosse diferente das demais, ter1sersdias diferentes e poder-se-ia rejeitar a
hipotese nula dos testes acima.

O nivel de significancia adotado para a decis@orelusdo sobre os resultados
de todos os testes realizados foi de 5%, o quefismmue a confiabilidade conferida as
afirmacdes feitas dentro da andlise foi de 95%talAty, optou-se pela rejeicdo da hipotese
nula caso o p-valor obtido fosse menor ou igual0d @ pela ndo rejeicdo quando o p-valor
fosse superior a 0,05. Em outras palavras, o p-v@l@a saida dasoftware estatistico
SPSS 16® e representa o coeficiente de correlagaadlor de 0,05, por exemplo, possibilita
a afirmacdo de uma constatagdo com chance de 95ed®). Essa andlise foi feita para
identificar pontos de convergéncia e pontos derdémcia entre as variaveis testadas.

Como os dados envolvem as percepcfes dos atbegspgermissionarios e
usuarios), foi também realizada uma andlise qtiabtanvolvendo os resultados apurados
nas analises estatisticas em conjunto com os ;xd&eobilidade e acessibilidade levantados
a partir de trabalho computacional com a ferramédagle Maps®. Essa Ultima etapa

buscou triangular os dados para verificar, com maanfiabilidade, como de fato € a
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realidade investigada. Com isso, foi possivel sexamar com maior propriedade das reais
guestdes problematicas, bem como dos reais barsefissociados ao transporte alternativo
em Betim-MG.

44



4.0 TRANSPORTE PUBLICO NA CIDADE DE BETIM

O sistema de transporte publico de passageiros etenBé regulamentado,
conforme Constituicdo Federal em seu art. 30,\in@f. Capitulo 2), no nivel do Municipio.
Ha, entretanto, dois niveis de competéncia legal, manicipal, gerenciado pela
TRANSBETIM, e o intermunicipal, gerenciado pela €1 A Lei Organica do referido
Municipio, sancionada em 21 de marco de 1990, elsted os deveres do Municipio quanto a

prestacdo do transporte publico municipal no2are 190:

Art. 25 - O Municipio organizara e prestara, dimtate ou sob regime de
concessao ou permissao, o servico publico de supaténcia.

§ 1° - Na organizagdo e regulamentacdo do servighdico devem ser
obedecidos os requisitos de comodidade, confdrgmeestar do usuario.

§ 2° - A concesséao sera outorgada por contratareiéodoublico, precedido de
autorizacao legislativa e licitagéo.

8 3° - A permissdo, sempre a titulo precario, eatargada por decreto, apos
edital de chamamento de interessados, para espohaeio de licitacdo, do
melhor pretendente.

8 4° - O servico, concedido ou permitido, fica Bajé& regulamentacdo e
fiscalizacdo do Municipio, incumbindo, ao que ocerar, sua permanente
atualizacédo e adequacado as necessidades do usuario.

Art. 190 - Incumbe ao Municipio, nos limites de smanpeténcia, planejar,
organizar, dirigir, coordenar, executar, delegatoatrolar a prestacao dos
servicos publicos de transporte coletivo e indigidde passageiros, trafego,
transito e sistema viario municipal.

§ 1°- Inclui-se entre os servicos a que se refste artigo o de transporte
escolar.

§ 2° - E assegurado o direito ao transporte coletivodos os habitantes do
Municipio, incumbindo ao Poder Publico adotar asvigléncias necessarias,
visando a garantir a instalacdo de linha reguldradesporte coletivo em todos
os bairros e vilas.

Até 1993, o sistema de transporte publico erart@ate gerenciado pela SETOP,
tanto no ambito municipal quanto no ambito interioipal, passando o sistema municipal
para a competéncia da cidade nessa mesma datéiradpacriacdo da TRANSBETIM. De
entdo até o ano de 2001, cabia a TRANSBETIM geaeragpenas uma Unica empresa que
realizava todo o transporte publico coletivo demteocidade: a Viagdo Santa Edwiges. No
entanto, o transporte clandestino — que configuroufendmeno que se estendeu por todo o
Brasil, porém com mais for¢ca na Regido Metropaditde Belo Horizonte a partir de 1999 —

foi legalizado em Betim em 2001 com a criacdo dBEBT (Sistema de Transporte Pablico de
Baixa Capacidade).
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Nesse contexto, a cidade de Betim passou a canfaaytir de 2001, com dois
sistemas de transporte publico, o STPCO (Sistembratesporte Publico Convencional) e o
STPBC, ambos sob competéncia da TRANSBETIM. Seginfdanacdes do orgao, os dois
sistemas atenderam juntos, em 2011, a uma demaédia mensal de aproximadamente 2,3
milhdes de passageiros, sendo compostos por 38slieh4 sublinhas (circulares). Sao
realizadas 46.127 viagens por dia com a utilizaigioma frota de 292 veiculos, sendo 122
do sistema convencional e 170 do STPBC.

A escolha de Betim como campo de estudo destaridigde de Mestrado pauta-
se na particularidade de seu sistema de transgmitdico, no qual os chamados
“transportadores de baixa capacidade” tém partéipasignificativa na demanda diaria
transportada. Outro fator que direcionou os estydoa a cidade é a boa aceitacdo que o
sistema de baixa capacidade tem perante a populacéo

Este capitulo apresenta primeiramente as cardatasisia cidade de Betim para
contextualizar a area estudada. Em seguida, desorsg as competéncias da TRANSBETIM
e apresentam-se os problemas e limitacdes do sistenvencional de transporte publico. A
partir disso, tém-se elementos suficientes paracaxm processo de surgimento e legalizacéo
do transporte clandestino, com a configuragdo d®B&T Por fim, faz-se uma caracterizacao
do STPBC no sistema de transporte coletivo de Betim

4 .1.Caracteristicas da Cidade de Betim

A cidade de Betim esta situada a 30 km da capiteEstado de Minas Gerais e
inserida na Regido Metropolitana de Belo HorizofR&BH). Possui uma populacdo de
378.089 habitantes, compreendendo uma area deimpitamente 342,85 KnfIBGE, 2010),

e esta subdividida administrativamente em oito omgs, quais sejam: Alterosas, Sede
(Centro), Citrolandia, Imbirugu, Norte, PTB, Terpslis e Viandpolis. A FIGURA 10 mostra
a referida cidade dentro da RMBH, e a FIGURA 1llespnta suas divisbes regionais e

respectivas populacoes.
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FIGURA 10 — Betim na Regido Metropolitana de Belarionte
Fonte: adaptada pelo autor de OPUGM (2011).

A ocupacado da cidade esta distribuida por ramcatidielade da seguinte forma:
0,3% em atividades rurais, 58,4% em atividadessindus e 41,3% no setor de comeércio e
servigcos. Betim possui PIB (Produto Interno Brule)25,3 bilhdes, sendo o 16° do pais, e
IDH de 0,775 (IBGE, 2010), ocupando a oitava pasité RMBH.

A taxa de motorizagdo predominante na cidade euttergveis, que respondem
por 61,06% dos veiculos motorizados, acompanhado$7¢20% de motocicletas. A lista

completa de motorizacdo pode ser visualizada naELAB3.
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Citrolandia AR
22.252 Habitantes e
FIGURA 11 - Diviséo regional e populacdo de Betim
Fonte: elaborado pelo autor com base no Googlé®art
TABELA 8 — Taxa de motorizacdo de Betim
Automével 78.978 61,06
Caminhao 4413 3,41
Caminhonete 8.212 6,35
Camioneta 3.119 2,41
Motocicleta 22.243 17,20
Motoneta 1.506 1,16
Onibus 1.155 0,89
Micro-6nibus 515 0,40
Reboque 1.715 1,33
Outros 7494 5,79
Total 129350 100
Fonte: adaptada pelo autor com base em dados d&ADEAN (2011)°
® DEPARTAMENTO NACIONAL DE TRANSITO - DENATRAN. Dispnivel em:

<http://www.denatran.gov.br/frota.htm>. Acesso @Mout. 2011.
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Todos esses dados evidenciam o porte da cidadetda,Ble onde se presume a
importancia de seu sistema de transporte publicpadeageiros para o desenvolvimento da
cidade. Cabe ressaltar que a cidade estd em ctngtaocesso de crescimento, tanto
populacional como na ocupacao de sua extenséwtel;i principalmente no que diz respeito

a industrializagéo e criacdo de distritos indusstria

4.2. TRANSBETIM

A Empresa Municipal de Transporte e Transito (TRBEFIM) foi instituida
pela Lei Municipal n°® 2.367, de 20 de dezembro @831 como o 6rgdo regulador do

transporte e transito da cidade de Betim:

Art. 1° - Nos termos da Constituicdo Federal o Mipid de Betim assume o
gerenciamento dos servi¢os publicos de transpohétivo.

Art. 2° - Fica o Poder Executivo autorizado a dtuista TRANSBETIM,
empresa publica de transporte e transito, comgsrges objetivos:

a) prestacdo dos servicos de organizacdo e gemmia de transito no
ambito municipal,

b) prestagdo dos servicos de organizagdo e gensgwia dos transportes no
ambito municipal,

c) prestacdo dos servicos de controle da emiss@Eerenciamento da
comercializacdo de bilhetes em geral, vale-trartsper outros meios de
pagamento;

d) prestacdo de servicos de gerenciamento de tndesptermunicipal e
municipal;

e) prestacdo de servicos de transporte internoddiainistracdo Publica
Municipal, proprios ou contratados;

f) outros servicos de transporte e transito;

g) criar linhas de 6nibus dentro do Municipio, bsamo linhas circulares para
atender os bairros de grande concentragdo popoédc® distantes dos
corredores principais e/ou de areas e distritagsinidis longinquos.

O objetivo da TRANSBETIM é garantir aos cidadaatreito de se deslocar com
seguranca e conforto, priorizando o transporteipuild preservando o meio ambiente e a
qualidade de vida, em harmonia com os principiosdmainistracdo municipal.

O primeiro concurso publico realizado pela TRANSB# Dcorreu em 1994. No
ano subsequente, ocorreu a revisao e planejamemowb sistema de transporte publico da
cidade, sendo criado o STPCO delegado por concessa@004, foi realizada nova licitacéo
para concessdo da operacdo do STPCO.

Ainda em 1995, instituiu-se o Regulamento do Serdig Transporte Individual e
Especial, o Taxi e Escolar. O servi¢co de taxi, gksli® a pessoas fisicas por vinculos juridicos
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concedidos antes da Constituicdo de 1988, foi aegaldo através de TAC (Termo de
Ajustamento de Conduta) expedido pelo MinistéribllRd em 07 de setembro de 2011. Em
2011, o sistema de taxi dispunha de uma frota deer@ilos com idade média de 1,5 ano,
além de contar com duas centrais de radiocomurdc&g&ransporte escolar, delegado por

permissdes, contava em 2011 com uma frota de lif6les com idade média de 5,9 anos.

4.3.Problemas e Limitagdes do Sistema Convencional deahsporte Publico

Conforme ja apontado, o fenbmeno do transportedektimo, isto é, realizado as
margens da lei, é alvo de diversos trabalhos eatiira brasileira e internacional. Em geral,
adotam o transporte irregular os usuarios que s@em de outra forma de locomoc¢ao ou 0s
que contam com um transporte incapaz de satisfeaeas reais necessidades.
Consequentemente, a demanda do transporte publieemrcional é drasticamente transferida
para o sistema irregular, interferindo de formaatieg no equilibrio financeiro operacional
do sistema regular.

Dentre os motivos que levam o usuario a optar praltsporte clandestino, dois
sdo 0s que merecem maior destaque: (i) o confertid);, o tempo de viagem. O primeiro esta
relacionado com a garantia de que o usuario podsiézar sua viagem sentado e com
poltronas acolchoadas. Ja o segundo é traduzidonpaior mobilidade dos veiculos leves,
que realizam um numero menor de paradas interneslidevido a sua capacidade reduzida
de passageiros e oferecem a possibilidade de euthargesembarque no local de interesse
do usuério. Adicionalmente, a maior acessibilidad®orcionada por veiculos menores esta
associada ao fato de que permitem acesso a regideso 6nibus convencional ndo alcanca
devido a caracteristicas viarias como raio de cuwaaticais e horizontais, rampas com alto
declive ou aclive e pavimentacdo ndo dimensionada puportar a carga de veiculos de
grande porte.

Apesar dos esforcos da cidade para licitar e omeralzar o servico de
transporte publico convencional, Betim ndo conse@iender e satisfazer plenamente os
anseios da populacéo usuaria do sistema de traegpdrico. Em outras palavras, ficou uma
lacuna que rapidamente foi sendo preenchida pefsporte alternativo, principalmente no
final da década de 1990. Ocorreu que, devido disfagéo da populagdo com a qualidade do
servigco prestado pelas empresas regulamentadasyigosclandestino passou a ser aceito e
utilizado de forma massiva pela populacdo da cidadgque legitimou de certa forma o

transporte informal realizado.
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O Poder Publico ficou entdo encarregado de reguitaneesse mercado, no
sentido de melhor satisfazer as necessidades deageros nos itens de conforto, tempo de
viagem e acessibilidade e mobilidade — necessidadsas ndo atendidas pelo transporte
regular oferecido por dnibus. A forma mais viavelrdalizar a regulamentacdo dessa nova
fatia de mercado, de modo a garantir a continuidadpialidade do servico prestado nos
moldes da lei, foi por meio de veiculos de tecnialag menor porte, que possibilitam maior

flexibilidade e se adaptam melhor as particulardadiesse tipo de demanda.

4.4.0 Processo de Legalizacdo do Transporte Clandestieon Betim

O transporte publico na cidade de Betim, assim cemodiversas cidades no
Brasil e no mundo, passou por um processo de itieghd, tendo o transporte clandestino sido
executado principalmente pwanse kombis O processo de legalizacdo também ocorreu em
muitas cidades do Brasil, como Belo Horizonte, Caagy Distrito Federal, Fortaleza,
Goiania e Regido Metropolitana, Natal, Porto AlegRegido Metropolitana de Vitdria,
Ribeiréo Preto e Rio de Janeiro.

O transporte clandestino na cidade de Betim fouleegentado em 2001 através
de processo licitatorio. O edital de licitacdo jmedentre outras formalidades, a definicdo da
frota e periodo de vigéncia da permissao. Algunssifps foram sendo ajustados com a
experiéncia, uma vez que nao existia um modelocéspe para esse tipo de operacao que
determinasse quesitos como o tempo do contratoedwigsdo, higienizacdo e seguranca.
Assim, foi criado o Sistema de Transporte PublieoBdixa Capacidade (STPBC), sendo
inicialmente composto parans que, com 0 passar do tempo e evolugao naturaistema,
foram sendo substituidas gradativamente por miniou8. Hoje o sistema €, conforme
comentarios dos funcionarios que trabalham comPB&Te opinido coletada informalmente
junto aos usuérios, reconhecido tanto pelo 6rgdtogguanto pela populacdo como de vital
importancia para o desenvolvimento da cidade.

A seguir, apresentam-se as principais leis e demgie nortearam a criacdo do
STPBC e seus ajustes que permitiram que o sisternansolidasse, evoluisse e se adaptasse
as condi¢des de operacionalidade que até o morderndaa criacdo ndo eram bem definidas
apesar dos esforcos e estudos realizados pela TBBENS!I. Restringe-se aqui apenas as
principais leis e decretos que influenciam diretai@eos parametros foco deste trabalho, isto

€, agueles que interferem na mobilidade, aceskldidi e custo na producéo do servico.
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O marco regulatorio do sistema se deu atraves da®l3446, de 21 de marco de
2001, que instituiu o Sistema de Transporte PuldiedBaixa Capacidade do Municipio de
Betim — STPBC/BETIM.

Art. 6° - O STPBC/BETIM ser& explorado por permisgiutorgada pelo

Municipio, através da Empresa Municipal de Trangpa Transito —

TRANSBETIM —, instrumentalizada pela expedi¢édo detato de permissao
pelo prazo de dois anos, podendo ser prorrogadigpairperiodo.

§ 1° - A permissdo de que trata o “caput” destéga@rsera deferida

exclusivamente & pessoa fisica proprietaria de nitolveiculo cadastrado
para essa finalidade.

§ 2° - Os prestadores do servico serdo selecionatiasés de processo
licitatério por area de atendimento.

Art. 34 - O Poder Executivo regulamentara a preskat dentro do prazo de
trinta dias, a contar da data de sua publicacao.

Apos a promulgacao da lei que instituiu 0 noveesist de transporte em Betim, o
Decreto n°® 16.601, de 17 de maio de 2001, regulebmemn operacionalizagéo do Sistema de
Transporte Publico de Baixa Capacidade (STPBC)trBears principais pontos que o decreto
definiu estéo: (i) a organizacao do servico; (8)tos de veiculos; (iii) a remuneracao dos
servigos; e (iv) o controle e fiscalizag&o.

Transpassados alguns meses desde o inicio da &pgadegalizada do servico, 0
Municipio aprovou a Lei n°® 3.519, de 17 de outube®001, alterando o prazo do contrato de

permissao de dois para cinco anos, podendo sepgaaio:

Art. 1° - Ocaputdo art. 6° da Lei n° 3446, de 21 de marco de 2p@dsa a
vigorar com a seguinte redacgdao:

Art. 6° - O STPBC/BETIM ser&a explorado por permissiutorgada pelo
Municipio, através da Empresa Municipal de Trangpa Transito —
TRANSBETIM —, instrumentalizada pela expedicdo de contratpedmissao
pelo prazo de cinco anos, podendo ser prorrogado.

Ja em 2002, para garantir condi¢des de higiengueagca para 0s passageiros, a
Lei n°3.725, de 12 de dezembro de 2002, alteromoamas a serem observadas pelos
concessionarios no sentido de disponibilizacao&die ple recolhimento, que deve estar sob o
controle da TRANSBETIM:

§ 4°: A garagem [...] deverd [...] estar adaptadguepada para realizacdo de
servicos de limpeza, inspecdo e consertos mecamiossveiculos, com
instalagBes administrativas e sanitarias adequaataso adequado controle e
gerenciamento da frota.
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A Lei n° 3.725/2002 também regulamentou a necedsidie utilizacdo de

uniforme pelos motoristas para que possam senfantke identificados pelos passageiros. Os

uniformes devem ser apresentados a TRANSBETIM aadéise a aprovacao.

Em 2004, devido as reclamacfes de usuarios cwgdaa gratuidade ndo estava

sendo respeitado, instituiu-se a Lei n° 3.961, dedé& abril de 2004, que alterou a Lei

n° 3.446/2001.

Art. 1° - Fica acrescido o Paragrafo Unico ao arfify da Lei n° 3446/01:

“Art. 21 [...]

Paragrafo Unico. Ndo sera permitido ao permissionda STPBC/BETIM
limitar o nimero de passageiros que tenham diritgratuidade em seu
veiculo.”

Ressalta-se que, até 2004, a maior parte da fooistema era ainda composta

por veiculos com capacidade média de 12 asserdmngntevans A Lei n° 4.150, de 9 de

junho de 2005, entédo alterou os art. 16 e 17 ntideede melhorar as condi¢ces da frota, que

possuia crescente demanda, com o0 objetivo de aamantapacidade de transporte do

sistema.

Art. 1° - O artigo 16 da Lei n® 3446, de 2001, pasvigorar com a seguinte
redacao:

“Art. 16. Serdo aceitos no STPBC/BETIM somente weie com capacidade
minima de 12 (doze) e maxima de 22 (vinte e duas3qas acomodadas em
assento, inclusive o condutor, observada a capeide Certificado de
Registro e Licenciamento do Veiculo — CRLV.”

Art. 2° - O artigo 17 da Lei n® 3446, de 2001, pasvigorar com a seguinte
redacao:

“Art. 17. O limite de vida util dos veiculos, denco anos prescrito no artigo
17, da Lei n° 3446, de 2001, fica alterado par@ @ibos, desde que o
permissionario, se for o caso, comprove estar ddimg com o financiamento
obtido junto do Fundo de Amparo ao Trabalhador ¥ FA

Art. 3° - O artigo 20 da Lei n° 3446, de 2001, passigorar acrescido do § 2°
com a seguinte redacédo, passando o paragrafodrigorar como § 1°:

“Art. 20 [...]

81°[...]

§2° Fica estendida a obrigatoriedade de utilizai@igistema operacional de
Bilhetagem Eletrbnica aos veiculos objeto da pes@ais que deverd ser
instalado no prazo de sessenta dias a contar denggntacao desta Lei.”

Em 2007, apds as diversas alteracdes na configudi8istema, capacidade dos

veiculos e normas de operacionalizacdo e manutatugigeiculos, a Lei n® 4.462, de 18 de

janeiro, alterou de 200 para no maximo 177 veicp&a operacdo no Sistema de Transporte
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Publico de Baixa Capacidade em Betim. Essas aftesagstao relacionadas com a adaptagdo
do sistema a demanda: segundo informagfes obtid&s aos funcionérios do érgdo gestor,
algumas linhas que a TRANSBETIM achava que dariaentoc falharam e foram
descontinuadas. Contudo, esse numero esta redazid® veiculos desde o final de 2010
devido ao desligamento de 7 permissionarios poivomtiversos.

Em razdo de reclamagbes recebidas pela TRANSBETIM relagao ao
comportamento dos permissionarios, principalmemtegue toca ao tratamento dispensado
aos idosos (malquistos por ndo pagarem passagamyofulgada a Lei n° 4.889, de 20 de
outubro de 2009, objetivando a melhoria no tratdmenno comportamento no transito das
vias publicas do Municipio. Essa lei veio dar tagrento aos permissionarios existentes e 0s
novos que fossem inseridos no sistema, visanddtiooneeda qualidade do transporte.

Todas as leis apresentadas foram determinantesapamatinuidade da prestacéo
do servico e para se chegar a configuracdo atualpéeacdo. Cabe sublinhar que essa
configuracéo foi utilizada como referéncia paraogmprocesso de licitagdo de 2011, iniciado
em fevereiro, uma vez que o prazo da permissaoevianem outubro do mesmo ano. Na
etapa inicial desse processo licitatério, a TRANSBIErecebeu e abriu 953 envelopes para
conferéncia. Entretanto, o advogado Leonardo D@agés da Mota, que fora procurador da
TRANSBETIM no periodo de dezembro de 2003 a dezender 2008, impetrou quatro
mandados de seguranca no Tribunal de Justica dasMserais (TIJMG). O pedido foi
indeferido no julgamento pelos desembargadores Ritaseira e Sexta Camaras, dando
legitimidade e demonstrando a regularidade do pem;eo que também foi confirmado pelo
desembargador da Terceira Camara Civel, que aomiodzcontinuagdo da licitagdo com a
abertura dos envelopes, iniciada no dia 17 de jud@®m desembargador da Quarta Camara
Civel do TIMG mandou suspender, do dia 28 de juahmrpcesso licitatério, momento em

que a abertura dos envelopes ja havia ocorrido.

4.5. Configuracao do STPBC

O STPBC esta presente em todas as regionais da,Betbrindo uma extensao
média de 41,67 km e realizando um tempo médio dgem de aproximadamente 105
minutos, o que implica uma velocidade média de 8K A configuracdo de atendimento

territorial do sistema pode ser vista na TABELA 9
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TABELA 9 — Extensdo média das linhas do STPBC

20 | Sitio Por¢des / Centro — Via Taquaril 14,1 km 17,1 km 31,2 km

30 Nossa Senhora de_Fauma/ Morada do 21.0 km 17.6 km 38.6 km
Trevo — Homero Gil

34 Alterosas / Br§13|le|a - Via Cruzeiro Dp 17.1 km 18,3 km 354 km
Sul / Itacolomi

40 Jardlm.PerIa/ Residencial Lagoa — Vfia 23.7 km 275 km 51.2 km
Maternidade

50 Granja Verde / Hospital Regional — ia 21.7 km 22.0 km 43.7 km
Imbirucu

53 Bfaurro Cgpellnha{ Ho_sp|tal Regional |- 20.3 km 21.8 km 42.1 km
Via Jardim Teresépolis

54 Alvorada / Hospital Regional - Via 26.0 km 18.9 km 44.9 km
Dom Bosco

60 ‘IJD(')I'ﬁBOI Hospital Regional — Via Sao 21.0 km 13.8 km 34.8 km

61 N_ossa S_enhora das Gracas / Petrovale — 27.0 km 30,2 km 57.2 km
Via Jardim Nazareno

70 I§ande|r|nhf_als / Cpnjunto Rubens Pinho 21.1 km 17.7 km 38.8 km
Angelo — Via Chacara

90 Citrolandia / Hospital Regional 22,8 km 17,7 km 40,5 km

(*) extenséo verificada através de controle via G&Stema de Posicionamento Global).

Fonte: TRANSBETIM (2011).

A configuracdo atual e todas as alteracdes queisaddram ao sistema podem ser

vistas no QUADRO 2. Todas as alteracOes foramsfgitaa adaptar o sistema as demandas

que foram surgindo até se chegar ao modelo atuelfaj o exigido no edital de licitagcdo de

2011.
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QUADRO 2 — Evolugcao do STPBC desde sua criagcao

N° Permisstes Méximo 200 N/A Méximo 200 Maximolde 170 ativas
Transporte concorrente.
Transporte de baixa Transporta 1.180.000
capacidade, para suprir 0 . passageiros/més (dados
servigo convencional quando Transporte de a';/la?r?:'ilrgid dﬁfgfceer;csiggos da ultima vistoria
Caracteristica principal inadequado para o baixa capacidadep . . ’ fornecidos pelos
integra os servigos N/A

do sistema

atendimento da demanda, g

or conforme o

oferecidos pelo transpor

permissionarios) contra

ser economicamente inviavel edital . X 1.050.000 do sistema
: publico convencional :
Ou excessivamente onerogo convencional (dados do
ao conjunto do sistema SBE - Sistema de
Bilhetagem Eletrénica)
02 anos

02 anos prorrogaveis por

05 anos, podendo se

Prazo do contrato : prorrogaveis po N/A N/A
mais 02 anos . prorrogado
mais 02 anos
Vida util dos veiculos 05 anos N/A 05 anos 08 anos N/A
- , . Minimo de 10 e maxima Minimo de 12 e
Minimo de 10 e maximo de de 20 pessoas, todas| maximo de 22 pessoas,Transportam pessoas em
Capacidade dos veiculp®0 pessoas, todas assentadas, N/A P ! P ' P . P

inclusive o condutor

assentadas, inclusive g
condutor

todas assentadas,
inclusive o condutor

pe

Nota: N/A = nédo se aplica
Fonte: TRANSBETIM (2011).
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Quanto a configuracéo, a definicdo das linhas dtersia de transporte publico da
cidade foi concebida de forma a representar agmsig destinos das viagens, assim como a
quantidade de linhas que atendem determinada edgidblesse sentido, a nomenclatura
utilizada no STPCO tem a configuracdo represergatiaFIGURA 12.

Linhas
o7 120013013 ] Litthas
5 160,180, 191 3106312
— 3 e 311,
Linhag
210, 260,
26le 270.
Linhag
410,411,412,
413e510
Linha
530 “eainl o
k Arqipalagn Virde: — : ;
‘.. e Linha
: _::_-c—*—-ma Bandsirinal 380 Savatur -:::_kl&hlﬂE —_R“* 710
Linhas G e
910,91392 Igarape ‘ . :_---.":‘- et atn:z:hmwﬂ
e e
-m-u- de B00Y [B0EE

FIGURA 12 — Representacéo atual das linhas do STir&8@egionais de Betim
Fonte: TRANSBETIM (2011).

Na concepcéo e definicdo das linhas do STPBCzattitse a mesma nomenclatura.
Entretanto, pela concepcao inicial, todas as lirdgaigam radiais (com destino ao centro da
cidade) e, portanto, ndo seria necessaria a géide trés algarismos para identificar a linha.
Outra razdo para se utilizarem apenas dois algasisestava na forma de diferenciar o
STPBC do STPCO. A configuragdo de cada uma dasinhasl do STPBC podem ser
visualizadas na FIGURA 13.

Com o desenvolvimento natural do sistema, as lid@sSTPBC passaram a ter
caracteristica diametral, sempre passando pelaocelat cidade. Como as linhas ja se
encontravam estabelecidas e as suas respectivasndataras eram de conhecimento da
populacdo, nada foi alterado, independentementiatdode as caracteristicas iniciais terem

deixado de existirif., avaliando-se somente o niumero da linha, ndo gvmsdeterminar

57



seu destino; somente sua origem). A populacdo sepnformada pela TRANSBETIM,
através de seu sitio eletrdnico ou mesmo com irdod®s visuais na lateral do micro-6nibus,
sobre os bairros por onde o veiculo passa; portasta caracteristica de numeracao é mais
utilizada para identificar o PC (ponto de contrale,ponto final) da linha e diferenciar para a
populacdo o STPBC do STPCO.

FIGURA 13 — Representacao atual das linhas do STRBCGegionais de Betim
Fonte: TRANSBETIM (2011).

Outra caracteristica do sistema estéayoutdos veiculos da frota, de acordo com
o qual, além da identificacdo numérica da linhay-$& também a identificagdo da permissao
de seu operador. Essa informacéo é Util para agitizrocesso de fiscalizacdo efetuado pelo
orgao gestor quando em operacdes na rua.
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FIGURA 14 —Layoutdos veiculos utilizados no STPBC
Fonte: foto tirada pelo autor em janeiro de 2012.

Junto a identificacdo da linhae.¢, Linha 60), tem-se a identificacdo do
permissionario que opera o veicule.g. Permissionario 115). A identificacdo do
permissionario pode ser encontrada na parte frolataleiculo (a direita), conforme se pode
visualizar n FIGURA 14, assim como na parte trased veiculo.

4.6. Participacdo do STPBC no Sistema de Transporte Cdigo de Betim

A legalizagdo do STPBC ocorreu em 2001 em conjgota a implantacdo da
bilhetagem eletrénica no STPCO. No entanto, dadmrater incipiente da operacao dos
permissionarios, a bilhetagem eletrénica somentarmiplantada no STPCO. Dessa forma, o
STPBC ficou condicionado a transportar somentesoganons que pagavam suas viagens em
dinheiro e néo foi possivel registrar, por um lopgoiodo de tempo, dados precisos sobre 0
nimero de passageiros transportados pelo servichbatke capacidade. O GRAFICO 4
representa a demanda anual transportada pelo aistertransporte publico em Betim desde
1996.

59



25,00

20,67
20,00

v
19,97 20,38
19,17

15,26 15,37
16.55 14,39 _g—mmam
15,00 = 1385 1331 135
' 12,54 12,59
14,30

13.34 13.75
12,89 12,76 12,61 15 191284 —4—STPCO
10,00 411154 , e

Numero de usuarios (x 1.000.000)

5,00

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 20078 2WD9 2010 2011

Ano

GRAFICO 4 — Demanda do transporte publico entre599011
Fonte: elaborado pelo autor com base em informad®dRANSBETIM (2012).

A bilhetagem eletrénica somente foi implantada A®BC em 2010, razdo pela
qual existem dados disponiveis da demanda médiaahde apenas dois anos. Todavia, €
possivel perceber o0 aumento da demanda mensgidréada pelo STPBC através da reducéo
na demanda do STPCO no periodo de 1999 a 2005. AFIG® 4 mostra claramente o
inicio da transferéncia de demanda para o sistéeraativo informal (no final da década de
1990), passando pelo periodo de legalizacdo (erth) 20(@elo periodo de consolidacdo do
STPBC (de 2001 a 2003), com o servico ganhandala @ao a confianca e preferéncia da
populacdo. Essa afirmacgéo € possivel de ser \atdjcuma vez que, em relacdo a demanda
do sistema como um todo, o STPCO e o STPBC se mapté média, na proporcao de 47%
e 53% (esse percentuais sio referentes ao valmsekitns do GRAFICO 4) respectivamente
desde 2003. Assim, com base na constatacdo de demanda do STPBC tornou-se maior
gue a do STPCO no final de 2003, a TRANSBETIM estira demanda de 2004 a 2009 para
0 sistema alternativo.

Quanto ao atendimento territorial, as linhas do BBTPsdo concorrentes em
grande parte de seu itinerario com as linhas doC®IHEssa configuracdo € resultante da
propria caracteristica viaria da cidade de Betioe pgossui poucas vias que fazem ligacao
entre todos o0s bairros dentro de suas respectgasnais e o centro da cidade, estando a
parte ndo concorrente no itinerario dos dois siagee transporte publico localizada nas

extremidades dos itinerarios. Essa configuracdofese necessaria devido a prépria
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caracteristica tecnoldgica do STPBC, que permigadinentos em areas onde os Onibus
convencionais nao conseguem trafegar, como vildavelas. A FIGURA 15 mostra os

itinerarios que o STPBC realiza na cidade, reptasles pelas linhas vermelhas.

FIGURA 15 — Configuracao dos itinerarios das lindasSTPBC
Fonte: elaborado pelo autor com base no Google ®laps

Todas as regionais, exceto a Vianopolis, sdo ataadpelo STPBC. O néo
atendimento a regional Vianopolis é justificadoapledixa representatividade populacional da
mesma, que possui 3,21% do total da populacdo diazdei de Betim e caracteristica
predominantemente rural. Nesse sentido, a demaiualé suficiente para justificar a operacéo
dos dois sistemas de transporte publico na regjde,se torna inviavel do ponto de vista

econdmico/operacional.

61



J& na FIGURA 16 é possivel observar a configuratificistema de transporte
publico geral da cidade de Betim. O sistema STPB€péesentada pela cor vermelha e o
STPCO pela cor azul. Aqui é possivel visualizar we dfoi apontado anteriormente:
o atendimento realizado pelos sistemas € conceremtgrande parte do itinerario. Note-se
gue contribui para isso o fato de que a cidadeupgsandes avenidas que ligam as regionais
ao centro, quais sejam: Av. Juiz Marco Tulio Isade, Edmeia de Mattos Lazzarrotti,
Rodovia Ferndo Dias (BR 381), Rua do Rosario euas grincipais vias da regido central,

Av. Amazonas e Rua Rio de Janeiro.

FIGURA 16 — Configuragao dos itinerarios das lindasSTPBC (Vermelho) e STPCO (Azul)
Fonte: elaborado pelo autor com base no Google ®laps
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Percebe-se que a ndo concorréncia entre os iiioedos sistemas esta localizada
na periferia da cidade, onde a microacessibilidadgais forte justamente pela configuracdo
dessas areas, com diversas vilas e bairros quaasurgem planejamento de infraestrutura.
Em decorréncia, sao areas caracterizadas porsti@itas e alto indice de aclives e declives.

J& os PEDs seguem o tragado imposto pelo itinegrfor conseguinte, estao
presentes nos trechos concorrentes entre os dtesnsis, salvo nas extremidades que séo de
exclusividade do STPBC. A representacdo dos PEDARiado Google Maps® pode ser
visualizada na FIGURA 17.
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FIGURA 17 — Pontos de Embarque e Desembarque (PdeDslade de Betim
Fonte: elaborado pelo autor com base no Google ®laps
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Pode-se perceber uma maior concentracdo de PEBstomo da regido central
(ponto 1) e nas divisas dessa regional com asnagidNorte (ponto 2) e Alterosas (ponto 3).
As regionais Imbirucu (ponto 4), Teresépolis (pohjoe a parte norte do PTB (divisa com
essas duas, ponto 6) também tém grande concenttagd&Ds. O sistema total € composto
por 1779 PEDs, dos quais 1464 pertencem ao STPC&Y, 4&o STPBC. Esses numeros
contemplam PEDs que sdo comuns a ambos o0s sistagsast, 0 STPC é responsavel por
642 PEDs exclusivos, enquanto o STPBC possui 285sPEendo comuns a ambos 0s
sistemas 852 PEDs. Pode-se concluir, portanto, oqgestema possui 47,89% dos PEDs
comuns aos dois sistemas, 36,09% exclusivos ao STP15,02% exclusivos ao STPBC.

Uma vez descrito o contexto do estudo de casoifacal por esta dissertacéo,
passa-se, no capitulo seguinte, a uma analiseadins @oletados com vistas a uma avaliacéo

do Sistema de Transporte Publico de Baixa Capagidactidade de Betim-MG.
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5. ANALISE DOS DADOS E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Este capitulo apresenta os resultados obtidos ese il metodologia descrita no
Capitulo 3. Primeiramente, descrevem-se o perfd germissionarios e as caracteristicas
basicas da operacao, juntamente com uma avaliag@®TEBC sob a perspectiva desses
atores. Em seguida, descrevem-se o perfil dosiosudo STPBC e as caracteristicas das suas
viagens, juntamente com uma avaliacdo do STPB® stifs da satisfacdo desses atores. Em
seguida, as avaliacbes dos permissionarios e osudfdo avaliadas em conjunto para
identificar pontos de convergéncia e divergénca. filn, apresenta-se uma analise sobre as

questdes de mobilidade, acessibilidade e cust&TedBC.

5.1. Perfil dos Permissionarios do STPBC e Caracteristis Basicas da Operacao

Obteve-se uma amostra de 122 respondentes, sefidd®6exo masculino e 4%
do sexo feminino. Em relacdo a faixa etaria, olssesr uma predominancia de
permissionarios com idade de 50 a 59 anos (43%) 40da 49 (26%), conforme mostra o
GRAFICO &
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GRAFICO 5 — Distribuicdo dos respondentes por fatéaia
Fonte: elaborado pelo autor.
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Em relagéo ao tempo de trabalho na profissdo dermsiat, 87% e 9% dos
permissionarios trabalham, respectivamente, ha deaiez anos e entre sete e dez anos nessa
atividade, os outros 4% distribuem-se na faixaeeBte 6 anos. Em outras palavras, a maioria
dos respondentes esta no servico desde a legalidacgistema. Além disso, observou-se que
a atividade de permissionario é a Unica exercidenomento para 91% da amostra; 0s outros
9% exercem profissdes diversas.

O nivel de escolaridade concentra-se no Ensino dfoedtal incompleto
(42% dos respondentes, dos quais 73% tém idadeiaupeé0 anos). O GRAFICO 6 mostra

a relacéo entre escolaridade e idade.
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GRAFICO 6 — Niveis de escolaridade por faixa etaria
Fonte: elaborado pelo autor.

Quanto mais elevada a idade, maior a probabilidé®led permissionario ter
familiares trabalhando como auxiliae.g§, cobrador e motorista auxiliar): 69% dos
respondentes tém algum familiar trabalhando nersiat sendo a maioria (63%) filhos(as). A
explicacéo para tal constatacéo pode ser justdiqgesdo fato de que, quanto maior a idade do
permissiondrio, maior a tendéncia de que seus wl@ésctes tenham idade compativel para

entrarem no mercado de trabalho.
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No que diz respeito ao numero de viagens realizguas dia, 63% dos
entrevistados realizam de seis a dez. No periodinatévidade, 62% dos respondentes
guardam os micro-6nibus na proépria residéncia e 88Mam-nos na cooperativa; 0s outros
6% guardam-nos em posto de gasolina / garagem daluga deixam-nos na rua. As
manutenc¢des sdo realizadas em média a cada 16Udmponto importante observado nas
respostas a esse item € que a maioria dos enaiglngsenfatiza que as manutencdes sao
importantes, pois o veiculo é fruto do sustenteslel ndo pode parar de funcionar/produzir
Os veiculos sdo, em 97% dos casos, financiadosma prestacdo mensal média de
R$ 4.126,00.

Como os permissionarios constituem um grupo delinadores que inicialmente
realizavam o transporte de passageiros de fornmmetéina, buscou-se também identificar
quais foram as maiores dificuldades enfrentadasinm da atividade e as motivacdes para a
entrada no ramo do transporte alternativo. Comalteso, 31,3% dos respondentes disseram
que a fiscalizagdo era a maior das dificuldadesicipalmente por serem irregulares. As
principais motivacdes para o inicio das atividades transporte de passageiros foram:
desemprego (35,25%); oportunidade (37,7%); motifioanceiros (7,21%); gostar da
profissdo (4,10%); nao responderam (3,28%); e sutf®46%). Todos o0s motivos
categorizados podem ser vistos no GRAFICO 7.
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GRAFICO 7 — Motivo do inicio na operaco do tramspo
Fonte: elaborado pelo autor.
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Os dados apresentados GRAFICO 7, confirma a constatagdo de Araujo (2000).
De acordo com o autor, a facilidade para se ingi@peragéo, com baixo investimento inicial
e veiculos na grande maioria dos casos financiagaya alta lucratividade e promovia de
certa forma oportunidade de trabalho e estabilidatnceira. Constata-se, assim, que 0s
principais motivos apresentados pelos permissiosg@ra iniciar a atividade de transporte de
pessoas sao relativos aos aspectos econdmiens desemprego, motivos financeiros e

oportunidade de negdcio).

5.2.Avaliacdo do STPBC na Perspectiva dos Permissionas

Fez-se uma analise da opinido dos permissionatwoe:s(i) prestacédo do servico,
sendo essa a percepcdo do permissionario na opetteyéa do sistema,; (i) fiscalizacao e
controle do sistema pela TRANSBETIM,; e (iii) mellasr com a legalizacdo e consequente
criacao do STPBC.

Os blocos de avaliacdo buscaram avaliar os coscejicesentados por Ferraz e
Torres (2004), no que diz respeito a conducéo dasilos, cumprimento de paradas e quadro
de horario. Também foram inclusos os pontos deafmigor Bichara (2006) no que tange a
organizacao de linhas, itinerarios e fiscalizagdidao gestor.

No bloco referente a prestacdo do servico, o promdgem corresponde ao
itinerario, sendo a avaliacdo norteada pela extedadrea de atendimento pela linha operada
pelo permissionario. Assim, avaliaram-se: a per@epe atendimento que o permissionario
tem quanto a sua propria operacdo dentro do sisteatanivel de satisfacdo em relagdo ao
atendimento em termos territoriaise( se a linha realmente apresenta demanda de
passageiros).

No segundo item, quadro de horério, foi avaliado seesmo cumpre seu papel,
isto é, se ha numero suficiente de viagens pamgate demanda. Junto a essa percepcao, foi
considerada a possibilidade de geracdo de conctaréntre os operadores em decorréncia de
horarios de partida muito proximos.q, a Linha 60 apresenta um intervalo de 10 minutos
entre viagens no horario das 8 h as 16 h).

No terceiro item, facilidade de acesso aos locaiprdstacéo de servigos (pontos
de embarque e desembarque), avaliou-se a dificelldjperacional enfrentada no dia a dia das
viagens realizadas. Levaram-se em consideracadraesirutura viaria, como largura e

condicOes de asfaltamento das vias, e possivetaoniss, como veiculos estacionados ou

68



qualquer outro elemento que influencie na contimtéd do itinerario e na velocidade
operacional.

No quarto item, transito, consideraram-se basicénes tempos de atraso que o
trafego gera ao cumprimento do quadro de horara@ici®u-se ao permissionario que
avaliasse a influéncia da boa ou ma qualidade&sito da cidade para a méxima eficiéncia
na operagdo. Ressalta-se aqui que a maxima efiéstd em cumprir 0 quadro de horario e
gerar confiabilidade para o usuario.

No quinto item, seguranca, 0s permissionarios arzah as questdes de assalto e
também a questdo da seguranca dos usuarios. @ eacbnservacdo e manutencdo dos
micro-6nibus foram o principal fator avaliado pgeaantir a seguranca dos usuarios.

Por fim, no sexto item, quantidade de passageawsliou-se a satisfacdo dos
permissionarios com relacdo ao numero de passageaosportados. Esse item tem relacéo
direta com a rentabilidade da linha e consequemténuidade da prestagéo do servigo. Vale
sublinhar que cada permissionario tem como fonteedda os passageiros que transporta, nao
existindo nenhum tipo de subsidio ou camara de easggao tarifaria.

Passa-se agora para os resultados, destacandoesp@stas que tiveram maiores
percentuais na amostra. Em primeiro lugar, obseseowue 81% dos permissionarios
avaliaram o itinerario entre bom e 6timo e 76% iavain o quadro de horario entre bom e
otimo. Destaca-se aqui que 0s permissionarios ticipacao na definicdo desses dois itens,
podendo discutir com a TRANSBETIM e sugerir-lhe eelefinicdo dos itinerarios e dos
quadros de horarios.

Ja a facilidade de acesso aos locais do itinef@iicavaliada por 72% dos
permissionarios entre boa e 6tima. O quesito t@nsio qual todos estdo sujeitos, foi
avaliado por 77% dos entrevistados entre ruim @anwuim, sendo esse item apontado como
o principal fator para o ndo cumprimento do quatirdiorario. A seguranca foi avaliada por
58% dos respondentes entre boa e 6tima, sendo quesdo que mais pesou nessa avaliacdo
foram os assaltos, que, apesar de terem reduzidda acontecem. Finalmente, o item
quantidade de passageiros foi avaliado por 80%edtevistados entre bom e 6timo. Todos

os dados podem ser ViStoSERAFICO 8
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GRAFICO 8 — Avaliacdo da prestacéo do servico
Fonte: elaborado pelo autor.

As analises estatisticas retornaram trés resultsigo#icativos, sendo o primeiro
concernente a correlacdo entre a linha do micrbudné a avaliacdo da prestacdo de servico
no que tange ao itinerario. Nesse caso, a Linhaps8sentou os valores de avaliacdo mais
baixos; entretanto, um grupo de trés linhas aval®dorma significativamente mais positiva
o itinerario percorrido: 50, 54 e 70. O segundoultado se refere a uma avaliacdo
extremamente baixa (insatisfatéria) dos respondeguie trabalham na Linha 90 em relacéo
ao quadro de horario quando comparados com 0s daldtisos as demais linhas. O terceiro
resultado significativo diz respeito as variavéhé e seguranca: novamente a Linha 90 se
destaca significativamente das demais, porém ntidseinverso: as avaliacdes de seguranca
sdo as mais elevadas (satisfatérias) se comparadaas avaliacdes de qualquer outra linha.

Na correlacdo da variavel idade com as varaveisrério e quadro de horario, o
resultado obtido possui exatamente 0 mesmo padr@ogs dois testes realizados. Em outras
palavras, observa-se uma curva de valores em qtsxas etarias intermediarias atribuem
avaliac6es melhores, enquanto as categorias de idad extremas.€., 0s permissionarios
mais jovens e os mais velhos) atribuem avaliac@¥eg demonstrando mais insatisfacdo em
relacdo ao itinerario e ao quadro de horario.

A avaliacdo da operacdo no dia a dia apresentaliads positivo em todos os
guesitos, com excecao do transito, que continmdeaférir de forma negativa na opiniao dos
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permissionarios, sobretudo por dificultar o cumgnito de horarios. De forma geral, todos os
permissionarios apresentam comentarios no momeetaedponder ao questionario de
avaliacdo, querendo demonstrar a satisfacdo quensem trabalhar no sistema.

No segundo bloco de questbes, avaliou-se a per@epgsi permissionarios em
relagcéo a fiscalizagéo e controle pela TRANSBET@/primeiro item avaliado foi o quadro
de horério. O segundo item, itinerério, buscoutifiear a percepcao dos informantes quanto
a correta ou incorreta fiscalizacéo realizada moprimento do itinerario programado para a
linha, assim como na forma pela qual a fiscalizag@ealizada. O terceiro item, tecnologia
utilizada, complementou os dois itens anteriorgaliando a eficiéncia da tecnologia que é
empregada como ferramenta para fiscalizagdo do romapto do quadro de horéario e
também do itinerario. O quarto item, manutencdocular, avaliou a opinido do
permissionario em relacao a inspecao veicularzadd semestralmente pela TRANSBETIM,
sobretudo no que diz respeito a importancia e dadéi dessa inspe¢do. Por fim, o quinto
item, combate aos clandestinos, avaliou a percepgdeficacia ou ndo no combate aos
clandestinos na linha que o permissionario operalguma linha que possa interferir total ou
parcialmente na reducéo da demanda.

Os itens horario, itinerario, tecnologia e manudengeicular foram avaliados, em
sua maioria, como bons, ficando apenas o item ctarbalandestinidade avaliado por 59%
dos respondentes entre ruim e péssimo. Percelssisr que a fiscalizacdo da manutencéo
veicular € muito bem avaliada; porém, o combatdaadestinos ndo apresenta um nivel
satisfatorio para a maioria dos respondentes. Todaados ora discutidos podem ser vistos

NO GRAFICO 9a seguir.

71



100%
90%
80% +*

0f 4~
70% = Nao sei

60% - B Péssimo

500 = Muito ruim
r HRuim
40% +
=Bom

B Muito bom

Porcentagem

30% +°
20% + m Otimo

10% +

0%
Horarios Trajeto Tecnologia Manutencdo  Combatea
Veicular Clandestinos

Itens Avaliados

GRAFICO 9 — Avaliacéio da fiscalizacéo e controle

Fonte: elaborado pelo autor.

O teste de correlagdo entre a faixa etaria e @welrcombate aos clandestinos
aponta uma tendéncia crescente em relacdo a idadéséacao dos respondentes. Quanto
maior a faixa etaria, maior € a satisfacdo conmsealizacdo e o controle no combate aos
clandestinos, sendo a faixa etdria que apresentaamr nivel de satisfagdo a dos
permissionarios com 60 anos ou mais.

De forma geral, a avaliacdo da fiscalizacdo e otmiobteve resultado positivo
significativamente maior nos quesitos quadro déimre itinerario. Em contrapartida, o
combate aos clandestinos é o item que obteve aap#adiacdo — fato esse interessante, uma
vez que a origem do STPBC é justamente o transplarieestino que operava na cidade.

Ja o terceiro bloco de questes avaliou a percamsipermissionarios quanto as
melhorias que a legalizagéo do sistema, com adwidgQ STPBC em 2001, trouxe para eles e
principalmente para os usuarios. O primeiro iterapduilidade de operacdo no sistema,
voltou-se para os aspectos relacionados diretantentea fiscalizacdo e a prépria operacao
do sistema sem a concorréncia entre permission@isggundo item, regularidade, enfocou
na percepcdo dos respondentes em relacdo aos sufixios de horérios, itinerarios
predefinidos e impossibilidade de desvios. O teocéem, organizagdo, concentrou-se na
criacdo e/ou filiacdo em sindicatos e cooperatiuas representam e defendem os direitos e
guestdes relativas a adaptacdes e melhorias mmsigtinto ao 6rgao regulador. Por fim, o
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guarto item, confiabilidade do usuario em relacécsigtema, interessou-se pela percepcao
gue os permissionarios tém em relacdo aos usuasiabando-se se aquele acredita que este
passou a confiar mais no sistema e também a dtlig@is depois da sua legalizacao.

Nesses termos, a maioria dos respondentes avaloes tos itens de forma

satisfatoria, representando uma média de 91% ddssdaonforme se pode verificar no
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GRAFICO 10 — Avaliagéo da melhoria das condicdesatmlho com a criacdo do STPBC
Fonte: elaborado pelo autor.

Por fim, o dltimo teste estatistico avaliou a cag@o entre as variaveis idade e
regularidade. Neste caso, duas faixas etariasstacden das demais por apresentar dados de
avaliacdo expressivamente menores que as demaisca@gorias compostas pelos
respondentes mais velhos, de 50 a 59 anos e 60 @mosais, mostrando que o0s
permissionarios com essa idade avaliam de forma maatisfatéria a regularidade como
melhoria com a criacéo da STPBC.

Uma vez observada a percep¢do dos permissionariaglacdo ao sistema, em
geral com uma avaliacdo positiva, passa-se, n@ segéguir, para uma analise da percepcao

dos usuarios desse sistema.
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5.3. Perfil dos Usuarios do STPBC e Caracteristicas d&uas Viagens

Para a pesquisa de opinido dos usuarios do sistdrese-se uma amostra de 420
respondentes (valor acima dos 397 predefinidostiggtamente), sendo 44% do sexo
masculino e 56% do sexo feminino. Novamente, emid@a&e nos maiores percentuais
encontrados, destaca-se que, do total de resp@sddmsexo masculino, 34% tem idade entre
25 e 29 anos. Ja do total de respondentes do sexiaifio, 30% tem idade predominante
entre 25 e 29 anos. Os dados podem ser visualinadGRAFICO 11.
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GRAFICO 11 - Distribuicdo dos respondentes por sefeixa etaria
Fonte: elaborado pelo autor.

O nivel de escolaridade concentra-se no Ensino dédmpleto, 34% dos
respondentes, e incompleto, com 28% (cf. GRAFICQ 14 a renda mensal individual
concentra a maioria dos respondentes na faixaal® 2alarios minimos (37%) e na faixa de
até 1 salario minimo (31%); ndo quiseram respori@@do), e respondentes com renda

superior a 3 salarios somam (2%).
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GRAFICO 12 — Niveis de escolaridade por renda méndaidual
Fonte: elaborado pelo autor.

No que diz respeito a frequéncia de utilizacaowders(micro-onibus), 57% dos
usuarios responderam que as utilizam todos os diagjanto 21% responderam que as
utilizam na maior parte da semad& a quantidade de vezes em que 0 usuario necessita
utilizar asvans(micro-6nibus) por dia, 99% dos entrevistados redptam de 2 a 3 vezes por
dia. Quanto ao motivo de utilizacado dess(micro-6nibus), as respostas foram: 63% para o
trabalho; 15% para atividades escolares; 6% paea;la 16% para visitas, assisténcia médica
e outros. Quando analisados em conjunto a escatkrid 0 motivo dos deslocamentos, os
resultados vao de encontro aos resultados aprdssnpala pesquisa nacional realizada pelo
IPEA (2010): a maioria dos respondentes tem ensimédio incompleto e utiliza
majoritariamente o transporte publico para se daslpara o trabalho.

Em se tratando do custo da passagem para realizdgdeiagem, 81%
responderam que o valor € caro; para 13%, o vatarem suas condi¢cdes de pagamento, 4%
disseram que o valor Ihes € indiferente, e 2% afiamm que o valor é barato. J& a forma de
pagamento para 42% dos respondentes € o valedrémspnquanto 57% pagam em dinheiro
e 1% usufruem do beneficio da gratuidade. Podézse eéntdo que a maior parte dos usuarios
usa o sistema de transporte com frequéncia, paliaagio de viagens de ida e volta e com
motivos de trabalho. Ja os custo do transportesaauie boa parte ndo pagar do préprio bolso
(pois utilizam o vale-transporte) é consideradvade.
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Para avaliar as questdes da mobilidade e acedaij foram feitas quatro
perguntas sobre o tempo de deslocamento dos uswmcsuas viagens diarias. A primeira
questdo € sobre o tempo de caminhada do pontoiglenoido usuario na viagem a ser
realizada: 47% caminham de 3 a 6 minutos, 24% damnde 7 a 10 minutos e 20%
caminham menos de 2 minutos, o restante (9%) camimhbis de 10 minutos. Pode-se
observar que 67% dos usuarios caminham menos deusos para ter acesso ao sistema de
transporte publico — fato esse que, segundo FEERB), confere boa qualidade a esse item.

A segunda questao, por sua vez, abordou o temespira do usuario no ponto
de Onibus: 51% dos respondentes precisam esperaadd minutos; 22% precisam esperar
de 11 a 15 minutos; 13% precisam esperar de 3 man; 6% precisam esperar por menos
de 2 minutos; e 8% esperam mais de 15 minutosePerge assim que 92% dos respondentes
esperam menos de 15 minutos no PED, o que, decacmm Ferraz (1988), confere a
classificagéo “boa” para a frequéncia de atendiment

J& a terceira questao enfocou na duracédo do camémta do usuario para atingir
seu destino final desde o ponto de desembarque:dé&¥espondentes caminham de 3 a 6
minutos; 26% caminham de 7 a 10 minutos; 25% caannimenos de 2 minutos;
5% caminham de 11 a 15 minutos; e 2% caminham deails5 minutos. Os resultados sobre
os tempos de caminhada podem ser visualizados WFER 13. Da mesma forma como
ocorreu com o tempo de caminhada para acessotamaisle transporte publico, 67% dos
usuarios também caminham até 6 minutos apds o thesgue do sistema para alcancar o
destino final da viagem, confirmando assim, seguddssificacdo de Ferraz (1988), boa

qualidade para essa variavel.
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GRAFICO 13 — Tempos de caminhada e espera
Fonte: elaborado pelo autor.

Por fim a quarta questdo enfocou na duracdo deewiado embarque até o
desembarque: para 42%, a viagem dura de 26 a 38asjrpara 32%, de 16 a 25 minutos;
para 19%, de 36 a 45 minutos; e para 7%, mais deidios. Os resultados sobre o tempo de
viagem embarcado est#o ilustrados no GRAFICO 14.
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GRAFICO 14 — Tempo de viagem embarcado
Fonte: elaborado pelo autor.
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Quanto a vantagem de utilizar asans (micro-6nibus), obteve-se maior
concentracdo de respostas em dois quesitos: p#aat@antagem esta no quadro de horario
e, para 38%, na agilidade do transporte. Os remdtaqui apontados vao de encontro a
definicdo de Ferraz e Torres (2004), segundo a quempo de viagem, definido pela
agilidade e frequéncia de atendimento (quadro déried, € um importante indicador de
eficiéncia e qualidade do transporte publico ndwido usuario.

Quando questionados se deixariam um Onibus passargsperar por uman
(micro-6nibus), 64,8% responderam que sim e 35,2 mAo. Nos testes de correlacdo
realizados com essa variavel, o Unico resultaduf&gtivo indica que os respondentes com
salario mais baixoi.e., 1 salario minimo) tém uma postura bem mais espr@em deixar o
onibus passar para utilizarvan (micro-onibus) se comparados com 0s respondei®s c
salarios mais elevados.

De forma complementar, foi indagado qual o moip&do qual o respondente
deixaria, ou ndo, um 6nibus passar para esperarpavan (micro-onibus). Os dados foram
primeiro filtrados porque a questdo era abertareseguida, estabeleceu-se uma correlacéao
entre as razdes dadas pelos respondentes e neiteress na escala de avaliacdo do servico.
No GRAFICO 15, estdo expostas as razfes apontaiias ysuarios para deixarem passar o

onibus convencional para pegar uvaa
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GRAFICO 15 — Motivos para deixar ou ndo um énibassar
Fonte: elaborado pelo autor.
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Os resultados exibidos no GRAFICO 15 mostram qués rda metade dos
individuos (52,2%) que deixariam passar o Onibus pdilizar umavan (micro-6nibus)
apontou como principal causa a agilidade. (resposta “Mais rapida”) com que o0 micro-
onibus se desloca e leva os usuarios até o locdéstino. Em segundo lugar, encontra-se a
justificativa relativa ao quadro de horario, com33%8 dos respondentes. O itinerario foi o
motivo para 3,7% dos respondentes, e outros moswozaram 4,8%. Pode-se dizer que a
agilidade, relacionada diretamente com as duasipdis variaveis, € o fator determinante de
escolha para a maioria dos usuarios do sistentamgpbrte publico da cidade.

Os testes de correlagdo fornecem informagbes adisioreferentes aos
respondentes que compdem as duas principais fper@entuais do GRAFICO 15, ou seja,
usuarios que consideram a agilidade e o quadrood&ith dos micro-6nibus razdes pelas
quais eles deixariam passar um onibus para utilizevan (micro-6nibus). O GRAFICO 16
apresenta os resultados do teste de correlacd® aniriavel agilidade e tempo de viagem

dentro davan (micro-0Gnibus).
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GRAFICO 16-Tempo de viagem dentro ganpara os usuarios que consideram a agilidadeémicro-
Onibus) a razéo para se deixar passar um dnibasutiizar avan (micro-6nibus)
Fonte: elaborado pelo autor.

E possivel notar que, dentre os respondentes queasam a agilidade como
principal motivo para a preferéncia pela utilizadawan (micro-6nibus), pouco mais de 11%

apontaram que o tempo de viagem dentrovaa (micro-6nibus) esta entre 36 minutos e
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1 hora. Verifica-se ainda que 52,1% dos usuari@sogusideram &an (micro-6nibus) mais
rapida que os 6nibus passam de 26 a 35 minutosod#gaimesma quando estdo realizando a
viagem. Pode-se dizer que, para 0s usuarios, uagami que nao dure mais de 35 minutos é
considerada um bom motivo para utilizar o STPBQugar do STPCO e que as viagens deste
altimo tém durag&o superior a 35 minutos.

A seguir, 0 GRAFICO 17 apresenta a avaliacdo dadarapo de espera no ponto
por aqueles usuarios que consideram o quadro deidvoima razao para se deixar um 6nibus
passar para utilizar umean (micro-6nibus). Observa-se que, dentre a parcelasdarios que
consideram o quadro de horario um motivo para s@dpassar um 6nibus para utilizar uma
van (micro-6nibus), 33,6% dos respondentes avalianenopb de espera no ponto como
“ruim” e outros 4,6% conferem graus de avaliaca&&s§imo” ou “muito ruim” para 0 mesmo
quesito. Tais dados evidenciam que o STPBC aindaaténde o usuario da forma que este

gostaria, mas mesmo sim o usuario prefere o sistteraativo ao STPCO.
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GRAFICO 17 — Avaliagéo dada ao tempo de esperantopelos usuarios que consideram o quadro
de horario uma razédo para se deixar um 6nibus ppasa utilizar umaan (micro-6nibus)
Fonte: elaborado pelo autor.

O GRAFICO 18, a seguir, correlaciona avaliacio aletymlidade e identificacio
do quadro de horario como motivo para se preterurd 6nibus para pegar uwan (micro-

onibus).
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GRAFICO 18 — Avaliagéo dada a pontualidade pelogiiss que consideram o quadro de
horario uma razdo para se deixar um 6nibus passampggar umaan (micro-6nibus).
Fonte: dados da pesquisa.

E possivel observar no GRAFICO 18 que aproximadé&n®h, 7% dos usuarios
que consideram o quadro de horario um motivo pardesxar um Onibus passar para pegar
umavan conferem avaliacdo negativa (ruim, muito ruim @sgimo) ao quesito pontualidade
dos micro-6nibus. Ainda sim, todos esses usuapossantaram o quadro de horario como
justificativa para se deixar um 0nibus passar gitm de utilizar umavan (micro-6nibus).
Pode-se dizer que, para esses respondentes, aalmptade dos Onibus € ainda mais
insatisfatdria que a dasmns(micro-6nibus), visto que o quadro de horéario éziio apontada
por eles para se optar pelos micro-6nibus em veddibus.

Para os 35,2% de respondentes que declararam xaocede passar o 6nibus para

utilizar umavan (micro-6nibus), o GRAFICO 19 apresenta as jusiifi@s apresentadas.
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GRAFICO 19- Razdes pelas quais o usuario ndo deixaria pagsabos para pegar unvan (micro-6nibus)
Fonte: dados da pesquisa.

Os dados apresentados no GRAFICO 19 evidenciamnsag&o de maior
seguranca que 0s usuarios de transporte coletiterseao utilizarem os 6nibus em vez das
vans (micro-6nibus): mais de 57% dos individuos pesaflos citam esse quesito como
justificativa para a questéo abordada. A seguntiaycea que se destaca das demais pela alta
concentracdo percentual se refere ao conforto spgyndo os respondentes, € maior nos
Onibus se comparado ao oferecido pelasis (micro-Onibus). Figuram entre outras
justificativas para ndo se deixar passar um oOnfars. pegar umaan (micro-onibus) o
itinerario, a superlotacdo dos micro-6nibus, a fitede costume/habito e ainda uma pequena
parcela que considera o deslocamento oferecide @elibus mais rapido. Esse resultado é
justificado pela caracteristica dos veiculos widias no STPCO, uma vez que estes sao

maiores e proporcionam mais conforto e sensac8eglganca para 0s usuarios.

5.4. Avaliacdo da Satisfacdo dos Usuarios do STPBC

Para a analise de opinido dos usuarios, foi criedauadro de avaliagcdo com as
seguintes questdes: (i) pontualidade (cumprimeotguadro de horario); (i) tempo de espera
no ponto; (iii) itinerario da linha; (iv) estado denservacédo dos micro-6nibus; e (v) conforto.
Quanto a pontualidade, destacam-se 0s 55% quendsspon que esta boa e os 32% que a

avaliaram como ruim. O resultado pode ser visudtizeo GRAFICO 20.

82



W,

60% 1~ 55%

%,

50% -

W,

40% +
32%

W,

30%

Porcentagem

20%

10% -+~ 6%
1% -I 2% 3%
0% -
6timo Muito Bom Bom Ruim Muito Ruim Péssimo

Avaliacéo

GRAFICO 20 — Avaliag&o do usuério sobre a pontaalé
Fonte: elaborado pelo autor.

Percebe-se que os usuarios tendem a avaliar agtidatle e o respeito ao
quadro de horario de forma positiva. Contudo, 37%s disuarios ainda avaliam a
pontualidade de forma negativa.

Na questdo do tempo de espera no ponto de Onibussu@rios avaliaram se
essa espera esta de acordo com suas expectatosasedpondentes, predominaram os 54%
qgue avaliaram positivamente, enquanto 46% avaliaragativamente. A avaliacdo pode ser
visualizada no GRAFICO 21.
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GRAFICO 21 — Avaliacéo do tempo de espera no ponto
Fonte: elaborado pelo autor.

Percebe-se a néo existéncia de valores extremdxir(ns a “Otimo” ou
“péssimo”), mesmo com a utilizacdo de uma escdtartique induz o respondente a emitir
sua opinido. Pode-se dizer assim que 0s usuarmpossuem uma opinido forte sobre a
variavel tempo de espera.

O teste de correlacdo da variavel linha do STPB@ as variaveis de avaliacado
(pontualidade e tempo de espera no ponto) apreseaxatamente o mesmo perfil. Verifica-
se que trés linhas se destacam das demais pelacavalexpressivamente negativa que
receberam dos respondentes em relacédo as duageisadé avaliacdo, enquanto apenas uma
linha apresenta valores significativamente elevados avaliacdo altamente positiva pelos
respondentes. O primeiro grupo corresponde as &idiia 70 e 30, e 0 segundo € o da
Linha 60.

Quanto a questdo do itinerario da linha, os ussai@liaram se ele atende as
suas necessidades de deslocamentos na cidadeterspampara realizacdo dessa tarefa esta
de acordo com o0 que se espera. Dentre as respoatasproeminentes, tem-se que 44%
avaliaram o quesito como bom, enquanto 39% o amatiscomo ruim. A distribuicdo das
avaliagcBes pode ser visualizada no GRAFICO 22.
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GRAFICO 22 — Avaliag&o do itinerario realizado alans(micro-6nibus)
Fonte: elaborado pelo autor.

Pode-se dizer que, no geral, os usuarios ndo pussoma opinido definida sobre
o itinerario. No entanto, o teste de correlacdoeeatvariavel linha do STPBC e a avaliacdo
do itinerario também apresentou p-valor signifigatpara quatro linhas com valores de
avaliacdo expressivamente inferiores as demaiga qudras duas linhas que se destacaram
por possuir o nivel mais elevado de satisfacédo i@agéo ao itinerario. O primeiro grupo €
composto pelas Linhas 70, 30, 20 e 34, mostrando ga visdo dos respondentes, essas
linhas oferecem os piores itinerarios dentre tagopesquisados. Em contrapartida, as Linhas
40 e 60 receberam as notas significativamente etleadas dentro do mesmo contexto.

Na avaliacdo do estado de conservacédo wdars (micro-6nibus), os usuarios
opinaram sobre as condi¢cbes gerais dos veiculassabdo avaliar no geral a seguranca
(e.g, pneus, funcionamento das portas e roleta), estagd@ssentos, emissao de ruidos pelo
motor, janelas e portas, assim como higienizac&al gio veiculo. Os resultados mais
proeminentes apontaram que 72% dos usuarios armliarquesito como bom e 17% o veem

como ruim. A distribuicéo das avaliacdes pode sralizada no GRAFICO 23.
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GRAFICO 23 - Avaliacéo do estado de conservacaoatasmicro-onibus)
Fonte: elaborado pelo autor.

Por fim, a avaliacdo do conforto mediu o quantswanio se sente confortavel no
deslocamento dentro dsan levando em consideragdo duas circunstanciasntdisti
(i) quando realiza a viagem sentado; e (ii) quaamddagem é realizada em pé. A resposta é
uma avaliacdo geral desses dois quesitos, sendasguespostas bom e ruim se distribuem,
respectivamente, para 43% e 40% dos respondeft&RAFICO 24).
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GRAFICO 24 — Avaliagéo do conforto sentido peloargu
Fonte: elaborado pelo autor.
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O mesmo fato ocorrido na avaliacdo do itinerariocegeete para a avaliacdo do
conforto, ou seja, 0os usuarios ficam em geral diosl Todavia, ha resultados significativos
nos testes de correlacdo das variaveis confortsta®@ de conservacdo dasns (micro-
onibus) com a variavel linha do STPBC, que indicpmalores inferiores ao nivel de
significancia na avaliagao dos respondentes. Pe@salois testes, o direcionamento obtido
designa exatamente o0 mesmo perfil: trés linhaes@adam das demais por obterem os piores
niveis de avaliacao (Linhas 70, 61 e 30) e apemaslinha apresenta dados expressivamente
mais elevados dentre todas (Linha 40).

Todas as cinco variaveis de avaliacdo do sistemsanfaorrelacionadas com as
variaveis de tempo (de espera no ponto, de viagemral davan e de caminhada até o
embarque e apos o desembarque). Verificou-se o mpadrdo em relacdo a variavel tempo
de espera no ponto (em todos os cinco casos coatop-nferior a 0,05): uma tendéncia
significativamente decrescente de avaliacdo emafunessa varidvel. Em outras palavras, os
respondentes que esperam menos tempo yeha(micro-6nibus) no ponto fornecem
avaliacbes expressivamente mais satisfatorias gpdmontualidade”, “tempo de espera no
ponto”, “itinerario dasvans (micro-6nibus)”, “estado de conservacdo dass (micro-
onibus)” e “conforto”.

Outro resultado significativo foi o da variaveleednte ao fato de o usuério deixar
um Onibus passar para pegar uvaa (micro-6nibus). Nos cinco casos em que o p-valor é
significativo, o direcionamento observado é o mesendraz um raciocinio ldgico: os
respondentes que deixam um 6nibus passar paraespeavan (micro-6nibus) avaliam de
forma significativamente mais elevada a “pontualefa o “tempo de espera no ponto”, o
“itinerario”, o “estado de conservacgéo dasis e o “conforto”.

Estando de posse das avaliagcbes dos usuarios edosssionarios, procede-se,

na secao a seguir, ao esboco de um quadro convpagatre esses dois agentes.
5.5. Quadro Comparativo: Usuérios X Permissionarios

De forma a avaliar a diferenca entre as avaliafgits pelos permissionarios e 0s
usuarios, os resultados de ambas as pesquisas faraelacionados. O GRAFICO 25

apresenta as distribuicdes percentuais relativaavaBacoes fornecidas pelos grupos de

usuarios e permissionarios quanto ao itineraritbzaeto pelos micro-6nibus.
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GRAFICO 25 — Comparativo entre as avaliacdes deriirio
Fonte: dados da pesquisa.

Nas categorias de avaliagdes negativas, que demonistsatisfacdo, o percentual
de usuarios é sempre superior ao de permissional¥osias categorias que representam
avaliacdo positiva, 0 quadro se inverte e a quadéidde permissionarios € superior a de
usuarios. A TABELA 10, contendo a média e o depadrao calculados para a avaliagdo do
itinerario, confirma os dados do grafico e apreserdriabilidade parecida para os dois
grupos, com valor médio superior para 0os permissios. Foi efetuado um teste de
comparacdo de médias entre os dois grupos e oop-f@l 0,000, indicando diferenca
significativa entre os dados fornecidos pelos pssimnarios (valores maiores) e 0S usuarios

(valores menores).

TABELA 10 — Estatisticas descritivas referenteavaiacdes do itinerario

Média 3,45 4,02
Desvio-Padrao 0,93 1,00
Fonte: dados da pesquisa.

Pode-se dizer que, mesmo que o itinerario sejaaalalsatisfatoriamente por
ambos os atores, ele tem maior importancia parpeosissionarios. Esse fato pode ser

7

explicado pela seguinte logica: a necessidade geag@#o de usuarios é a prioridade do
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permissionario, e o tempo de viagem, que € infliaelacpelo itinerario, € mais importante
para o usuario.

No GRAFICO 26, é possivel visualizar as distribegercentuais concernentes
a avaliacdo feita pelos usuarios do transporternalieo para a pontualidade e pelos

permissiondrios para a prestacao de servicosvelati quadro de horério.
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GRAFICO 26 — Comparativo entre as avaliagdes kelatio quadro de horario e a pontualidade
Fonte: dados da pesquisa.

Para ambos os grupos, a maioria percentual se roaceo grau de avaliagcao
“bom”. Também para os dois grupos, a segunda caéegom maior nivel percentual € a
avaliacao “ruim”. No entanto, ao se estabelecequadro comparativo entre permissionarios
e usuarios, evidencia-se um perfil de avaliagdooguacteriza a visdo dos primeiros em uma
postura de maior satisfacdo, enquanto os usudaimmemn a apresentar uma avaliagdo mais
critica e negativa quanto ao servico prestado eatda dos horarios e da pontualidade. Essa
pequena diferenca visualizada no grafico pode at#ficada através da TABELA 11 (que
apresenta o resultado do teste de comparacédo desrefdtuado), em que o valor médio

obtido na avaliacdo do quesito citado € ligeiram@maior para o grupo de permissionarios.
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TABELA 11 — Estatisticas descritivas referenteavalia¢cdes do horario/pontualidade

Média 3,63 3,88
Desvio-Padrao 0,79 0,93
Fonte: dados da pesquisa.

E importante ressaltar ainda neste estudo comparatntre usuarios e
permissionarios um quadro de tendéncias inversdsnlaa 70 se destacou nos testes de
comparacdes de meédias relativos aos usuérios Esujppouma das piores avaliacdes de
itinerario. No entanto, ao se efetuarem os testes @s permissionarios, o resultado obtido foi
0 oposto, sendo essa linha uma das que se destaeaeamente por ter recebido dos
permissionarios os maiores valores de avaliacatrajeto (itinerario) percorrido. Tal fato
pode ser explicado pelo fato de a Linha 70 possisegunda menor demanda e o quinto
maior percurso do STPBC. Essa questdo pode estardgeno usuario uma sensacao de que

o itinerario poderia ser menor, uma vez que “poupassoas utilizam a linha.

5.6. Mobilidade e Acessibilidade no STPBC

O indice de mobilidade foi levantado a partir desguesa Origem/Destino
realizada pelo CEFET-MG em 2009/2010. A pesquisgg@rcionou a extracdo da exata
demanda transportada por regional, uma vez quarardia transportada por determinada
linha ndo pode ser assumida como sendo Unica asixalda regional de origeme(, seu
itinerario passa por duas ou trés regionais.) Altaidio de toda a demanda por regional de
cada um dos dois sistemas de transporte da cidaBetdn pode ser visualizada na TABELA
12/

TABELA 12 — Demanda do STPBC e do STPCO por rediona

Alterosas 14,04% 11,68% 25,72%
Citrolandia 3,10% 4,48% 7.57%
Imbirugu 10,04% 6,38% 16,43%
Norte 11,27% 10,15% 21,42%
PTB 6,52% 4,83% 11,36%
Teresopolis 6,81% 4,13% 10,95%
Vianopolis* - 6,56% 6,56%
Total 51,78% 48,22% 100%

* A regional Vian6polis ndo é contemplada pelo dierento do STPBC
Fonte: Pesquisa Origem/Destino CEFET-TRANSBETIM2R010.

" Os negritos nesta e em outras tabelas destacdatos a que se da destaque ao longo do texto.
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A regional Sede nao foi incluida na amostra, potewtro da cidade, que esta
inserido nessa regional, é o desejo de destinotagonpela pesquisa Origem/Destino
(CEFET-MG, 2010) para mais de 78% da populacaoséssntido, é possivel afirmar que a
regional Sede possui mobilidade total, uma vezagpepulacdo que ali reside ja se encontra
no destino de desejo da maioria da populacéo. tEgamais Alterosas, Norte e Imbirugu sédo
as principais regionais em termos de demanda menssde transporte publico da cidade,
respondendo por 25,72%, 21,42% e 16,43% respeaiv@mAs trés regionais sdo entao
responsaveis por 63,57% de toda a demanda do aisteimicipal de transportes.

Partindo-se entéo da participacdo de cada regegodalcada um dos dois sistemas
de transporte publico de Betim, construiu-se ocdie mobilidade — definido por Cardoso
(2005) e NTU (2008) como sendo a divisdo da demaetiapopulacédo da regido estudada —
que cada sistema proporciona para a cidade. Oeirglical de mobilidade por transporte
publico municipal de Betim levantado a partir deglas apresentados é de 0,29, cabendo
ressaltar que o indice apontado pela pesquisazadalipela NTU (2008) é de 0,23 para
cidades do mesmo porte, ou seja, com populacde 20@-500 mil habitantes. Ja o indice por

regional e por sistema de transporte publico pedeisualizado na TABELA 13.

TABELA 13 — indice de mobilidade por regionais

Alterosas 95.031 13.358 0,14 10.683 0,11
Citrolandia 22.252 2.948 0,13 4.092 0,18
Imbirugu 71.291 9.556 0,13 5.836 0,08
Norte 42.166 10.723 0,25 9.281 0,22
PTB 36.873 6.205 0,17 4.420 0,12
Teresopolis 40.320 6.485 0,16 3.776 0,09
Vianopolis* 12.144 - - 5.994 0,49
GERAL 320.077 49.276 0,15 44.081 0,14

* A regional Vianopolis ndo é contemplada pelo dierento do STPBC
Fonte: elaborada pelo autor.

Os indices de mobilidade do STPBC nas regionaiseNBTB e Teresépolis sdo
0S maiores dentre as oito regionais de Betim, eptasdo os valores 0,25, 0,17 e 0,16
respectivamente. As demais regionais apresentaceide mobilidade variando entre 0,13 e
0,14, sendo o indice geral de 0,15. Ja o STPCGeauie as regionais Citrolandia, Norte e
PTB com os melhores indices de mobilidade (0,1® 6,0,12, respectivamente). A regional
Viandpolis apresenta indice de 0,49, mas € atensllaente pelo STPCO, ndo sendo
utilizada na comparacdo de participacdo do STPBLCinQices de mobilidade levantados

dizem respeito a participacado de cada sistema rmlidaale total da cidade de Betim, uma
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vez que ndo se pode afirmar que a mobilidade dadeidumentou ou diminuiu devido a
criacdo do STPBC. O levantamento dos dados do gmssdo é possivel devido a
inexisténcia de pesquisas Origem/Destino anterierel®e dados sobre a correta demanda
transportada pelo STPBC nos primeiros anos dersagio.
Jé o indice de acessibilidade foi levantado atrdeéerramentavebdesenvolvida

(cf. Capitulo 3), que, para realizacdo e apresaotaps resultados, necessita de 10 horas
ininterruptas de execucao, conectada pela Intérig®l do Google Maps® e a ferramenta
Fusion Table® (cf. GRAFICO 18). Nesse sentido, foefetuadas trés execucgdes do codigo:
a primeira com a tabela de todos os PEDs do sistenteansporte publico, e a outras duas
com os PEDs do STPCO e STPBC respectivamente. Watgito dos resultados para a

primeira execucao pode ser visualizada na TABELA 14

TABELA 14 — Porcentagem da distancia por faixaseeas domicilios e todos os PEDs

Alterosas 123 46,29% 39,26% 10,569 2,93% 0,91% %,03
Citrolandia 122 51,99% 31,15% 11,87% 3,359 1,57% 07%,
Imbirugu 127 44,86% 39,05% 11,71% 3,74% 0,64% 0,00%
Norte 90 65,35% 29,98% 4,19% 0,41% 0,07% 0,00%
PTB 129 50,64% 31,94% 9,46% 3,63% 4,089 0,26%
SEDE 110 52,89% 36,30% 8,61% 1,79% 0,38% 0,04%
Teresoépolis 128 41,55% 41,25% 15,24% 1,64% 0,21%  11%,
Viandpolis 166 36,24% 31,25% 18,56% 8,96% 4,56% 0,44%
Geral 120 49,60% 36,39% 10,25% 2,68% 1,02% 0,06%

* Distancia média em metros dos domicilios aos PEDs
Fonte: elaborada pelo autor a partir da tabulaggalddos.

A distancia média geral da cidade é de 120 mewasm domicilio a um PED. A
regional que apresenta a menor distancia média satrs domicilios e os PEDs é a Norte,
com 90 metros, enquanto a regional Vianopolis @mtesa maior média, 166 metros.
Considerando-se os trés primeiros grupos da talleia;se que 96,24% de todos os
domicilios da cidade estdo a uma distancia de @@ rBetros de um PED, merecendo
destaque a regional Norte, que apresenta 99,52%edafencias nessa faixa de distancia,
enquanto a regional Vianopolis apresenta 86,04%resisiéncias nessa mesma faixa de
distancia. Ressalta-se aqui que a meta da TRANSBEETHisponibilizar PEDs a distancias
de 300 metros para as areas conurbadas, de 60fsrpata as areas de menor densidade e de
1 km para as areas rurais. Nesse sentido, os dadesentados vao ao encontro da meta da
TRANSBETIM, uma vez que a regional Norte tem graooleurbacéo urbana e a Vianopolis
corresponde a maior concentracdo rural da cidade.nmddia geral, apenas 3,76% dos

domicilios estdo em relagdo aos PEDs a uma distacona dos 300 metros.

92



Para visualizacdo da participacdo do STPBC no éntdiicacessibilidade, efetuou-
se a execucédo da ferramemteb com a utilizacdo da tabela com os PEDs do STPG6a E
segunda execuc¢ao do codigo teve por objetivo avealc@ntribuicdo que o STPBC tem para a
acessibilidade geral da cidade, considerando amtist média dos domicilios somente até os

PEDs do STPCO. Na TABELA 15 sao apresentados a#fadses obtidos com a execuc¢ao do

codigo.

TABELA 15 — Porcentagem da distancia por faixaseeas domicilios e os PEDs do STPCO
Alterosas 130 43,05% 40,29% 12,40% 3,069 0,90% 29,31
Citrolandia 135 51,22% 29,75% 11,54% 4,09% 1,41% 00%,
Imbirugu 149 35,82% 40,52% 15,80% 5,65% 1,789 0,44%
Norte 108 55,81% 33,63% 7,94% 2,24% 0,31% 0,07%
PTB 249 34,50% 27,13% 11,68% 6,10% 4,36% 16,24%
SEDE 121 48,42% 37,91% 9,98% 2,74% 0,479 0,48%
Teresopolis 194 28,03% 33,80% 19,539 8,68% 5,98% 9793,
Vianépolis 166 36,24% 31,25% 18,56% 8,96% 4,56% 49,4
Geral 142 43,30% 36,80% 12,54% 4,17% 1,63% 1,56%

* Distancia média em metros dos domicilios aos PEDs
Fonte: elaborada pelo autor a partir da tabulagdalddos.

A distancia média geral levando-se em consideragétente o STPCO é de 142
metros de um domicilio a um PED. A menor médialgtaalistancia entre os domicilios e os
PEDs continua na regional Norte, com 108 metrosetamto, a regional PTB teve um
aumento significativo da média, passando de 128 p4® metros. Seguindo a mesma ideia
de andlise anterion.¢., em relacdo a meta da TRANSBETIM), tem-se que 33,@los
domicilios situam-se a uma distancia de até 300awmeatos PEDs, 0 que representa uma
reducdo de 3,61% em comparagdo com 0O Sistema dongden todos os seus PEDs. Na
TABELA 16, pode-se perceber a contribuicdo que ®BT traz para cada uma das oito

regionais.

TABELA 16 — Distancia média e contribuicdo do STPBC parateisia
Alterosas 130 m 123 m -5,38%
Citrolandia 135m 122 m -9,63%
Imbirugu 149 m 127 m -14,77%
Norte 108 m 90 m -16,67%
PTB 249 m 129 m -48,19%
SEDE 121 m 110 m -9,09%
Teresopolis 194 m 128 m -34,02%
Vianopolis* 166 m 166 m 0,00%
CIDADE 142 m 120 m -15,49%

* A regional Viandpolis n&o é contemplada pelo dieento do STPBC
Fonte: elaborada pelo autor com base na tabulagsidatios.
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Todas as regionais, exceto a Viandpolis, que n&sydolinhas do STPBC,
apresentaram melhorias na distancia média entderogilios e os PEDs. A distancia média
geral da cidade com o STPBC tem uma reducao d8@%5 dassando de 142 para 120 metros.
Destacam-se na TABELA 16 a regional PTB, que redezidistancia média em 48,19%,
passando de 249 para 129 metros, e a regionalépeles que reduziu a distancia média em
34,02%, passando de 194 para 128 metros. A FIGURAdstra a configuracao viaria das
vilas da Regional PTB, e a FIGURA 19 apresenta asnms caracteristicas na regional

Teresopolis.

L
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FIGURA 18 — Regional PTB
Fonte: adaptado pelo autor a partir de Google Earth

Com base na FIGURA 18, pode-se entender por quERBGS tem expressiva
representatividade no indice de mobilidade da regid®TB. O primeiro ponto estd na

conurbacao urbana da regional, que se concentmame@ norte da referida regional. Essa
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conurbacao se da através de vilas, com grande moac@&o de residéncias e ruas estreitas que
ndo permitem o acesso do Onibus convencional. Bessaunstancias, fica o STPBC
responsavel por atender a essa parcela da poputagdmsequentemente, alcancar niveis
mais elevados para essa regiao em relacédo ao aistamencional.

lrd
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FIGURA 19 — Regional Teresopolis
Fonte: adaptada pelo autor a partir de Google ®arth

A regional Teresopolis tem as mesmas caracteddti@aegional PTB, sendo suas
vilas, na verdade, a continuacdo das vilas presarderegional PTB. Entretanto, pode-se
notar que, na regional Teresopolis, as vilas séig mgressivas, com maior quantidade de
ruas estreitas e becos onde o sistema convenciaonalonsegue operar. Pode-se dizer que as
regionais onde o indice de acessibilidade médi@ soéior influéncia do STPBC séo as areas

7

onde a microacessibilidade é

bY

maior devido a capdeide configuracdo dos veiculos
utilizados por esse sistema, o0 que ndo € possieelsat alcancado pelos veiculos
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convencionais utilizados pelo STPCO. O indice dbildade geral da cidade, que informa
gue 96,24% dos domicilios estdo a uma distanciaimazéxie até 300 metros dos PEDs,
sinaliza, de acordo com a classificacdo de Fert@888), uma boa acessibilidade, sendo o
transporte alternativo grande contribuinte paraepse indice seja alcancado.

J& a terceira execucdo da ferrameméd considerou a tabela com os PEDs do
STPBC. Teve-se por objetivo avaliar a capacidad8T™®BC em atender a populagéo, apesar

de a regional Vianopolis ndo possuir o sistema,caso de greve do STPCO. O resultado

obtido pode ser visualizado na TABELA 17.

TABELA 17 — Porcentagem da distancia por faixaseeos domicilios e os PEDs do STPBC

Alterosas 179 30,08% 35,39% 21,13% 8,96% 2,17% 98,26
Citrolandia 406 11,849 18,09% 15,46% 12,83% 9,709 2,080
Imbirugu 381 22,02% 24,30% 11,58% 7,31% 4,06% 3,74
Norte 106 58,41% 32,59% 6,93% 1,07% 0,31% 0,69%
PTB 133 49,52% 34,32% 11,62% 1,91% 0,56% 2,07%
SEDE 166 40,59% 37,01% 11,98% 3,30% 1,40% 5,72%
Teresopolis| 163 35,90% 38,56% 16,50% 3,98% 2,24% 8298,
Geral 190 37,22% 33,64% 14,52% 5,50% 2,07% 7,04%

* Distancia média em metros dos domicilios aos PEDs
Fonte: elaborada pelo autor com base na tabulaggidatios.

A distancia média geral da cidade somente com dBETé&de 190 metros de um
domicilio a um PED. A menor média geral da dist@nentre os domicilios e os PEDs
continua na regional Norte, com 106 metros; todagiaregional Citrolandia apresenta
caminhamento médio de 406 metros e 32,07% dos dmwicom distancia de mais de 500
metros dos PEDs. Outra regional que obteve aumexpoessivo no caminhamento é a
Imbirucu, com média de 381 metros e 30,74% dos dbtos com distancias acima de 500
metros dos PEDs. Esses dados sao justificados copel@ibuicio que o sistema tem na
distancia média geral apresentada na TABELA 16, mostra as regionais Citrolandia e
Imbirugu como responsaveis pela reducdo dos indieescessibilidade em 9,63% e 14,77%
respectivamente.

Vale sublinhar que, devido a limitagdes de usoetieaimenta, o calculo realizado
considera as distancias em linha reta entre umallbone o PED. Considerando-se uma
proposta de Novaes (2001), pode-se adotar um d@t@orrecdo (que consiste em estimar a
distancia real multiplicando-se a distancia em dinleta por um fator de correcdo k1),
obtendo-se assim um valor mais proximo do real. &mmbeja comum adotar o valor de 1,35

para k1, a definicdo desse valor depende das dmwlita malha viaria de cada cidade. No
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trabalho realizado pelo autor, obtiveram-se inditz4,45 e 1,38 para a cidade de Sao Paulo,
dependendo da area analisada, enquanto, paraGatatia, esse fator foi de 1,40.

Nesse sentido, optou-se por ndo utilizar um fagocatrecédo no levantamento do
indice de acessibilidade da cidade de Betim, pia :iecessaria uma adequacao desse fator
para as caracteristicas da cidade, fugindo aosivai§epropostos no trabalho. Outro ponto
que justifica a ndo utilizacdo de um fator de afice € a forma como o indice de
acessibilidade é abordado no presente trabalhocousidera a contribuicdo percentual do

STPBC no sistema de transporte como um todo, mgdi@al resultaria em um mesmo valor.

5.7.Custos do STPBC

A tarifa paga pelo usuario é o financiador diredcogeracao do transporte publico
coletivo. E de responsabilidade do Poder Publidmideima tarifa que atenda a capacidade
econdmica da populacdo para o seu pagamento eanemmitantemente, seja suficiente para
cobrir 0os custos operacionais da producao do seraigemuneracao do capital investido pela
iniciativa privada, assim como futuras adaptactesotucio do sistema.

A tarifa do transporte publico em Betim tem o meswador monetario para
ambos os sistemas, STPCO e STPBC, e assim deveirsaryvez gue 0S sSistemas sao
concorrentes e uma tarifa diferenciada poderiafimsweum ou outro. Esse beneficio poderia
ser obtido com aumento de demanda (preferénciasdario por utilizar o sistema que
oferecesse o valor mais baixo da passagem) ou mesmeando o desequilibrio
financeiro/operacional de um sistema menos efieiexfbu com custo de operagdo mais
elevado.

Nesse sentido, a planilha tarifaria é calculada pgender da forma mais eficiente
e garantir a continuidade da prestacdo do senacsisiema de transporte publico como um
todo, adotando-se assim o conceito de tarifa Uap@sentada por Oliveira (19%pud
VIEIRA; POLESELLO, 2001). A TABELA 18 apresenta @ariaveis envolvidas no calculo
da determinacao da tarifa para o STPCO e o STPBC.
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TABELA 18 — Planilha de custo do transporte urbpapdnibus (ano-base 2012)

Combustivel 0,7913] 760.532,94 26,11% 0,4300 414.104,19 14,85%
Lubrificante 0,0270 25.994,90 0,89% 0,0187 18.008,72 0,65%
Rodagem 0,0953  91.620,84 3,15% 0,06 57.781,94 2,07%
Pecas e acessorios 0,1804| 173.363,35 5,95% 0,1689 162.640,70 5,83%
Depreciacdoe | 198659 258.256,32  8,87% 1.83333 311.666,64 11,17%
remuneracgéo de veiculos
Remuneracéo de
almoxarifado, instalacdes 166,4923 21.644,00 0,74% 135,20 22.984,00 0,82%
e equipamentos
Depreciacdo de maquings,
instalacdes e 23,7846 3.092,00 0,11% - - 0,00%
equipamentos
Pessoal (encargos 62,87% 10 595 35 1.292.632,68  44,37%| 6.942,95 1.180.301,30 42,31%
inclusos nos salarios)
Motorista| 5.470,2021 667.364,66 22,91% 5.470,20 929.934,36 33,34%,
Cobrador 1.472,7467 179.675,10 6,17%| 1.472,79 250.366,94 8,98%
Apoio operacional 313,8935  38.295,00 1,31% 0,00 - 0,00%
Pessoal administratijo 956,2904 116.667,43 4,00% 0,00 - 0,00%
Pessoal de manutencfid.138,1953 138.859,83 4,77% 0,00 - 0,00%
Beneficiog 1.244,0216 151.770,63 5,21% 0,00 - 0,00%
Despesas administrativas 404,3385 52.564,00 1,80% 287,30 48.841,00 1,75%
Seguro 40,7667 5.299,67 0,18%
152,77, 25.970,90 0,93%
IPVA 112,0000 1456000  0,50% °
Remuneragéo - - 0,00%| 2.014,00 342.380,00 12,27%
Bilhetagem - - 0,00% 638,000 108.460,00 3,89%
Cooperativa - - 0,00% 289,00 49.130,00 1,76%
ISS 116.524,95 4,00%
PIS 18.935,30 0,65% 277,06 47.100,20 1,69%
COFINS 87.393,71 3,00%
TOTAL 222.853,97 7,65% 277,06 47.100,20 1,69%
Producéo quilométrica mensal 961.148 963.033
N° de passageiros equivalentes 1.098.290 1.175.170
Frota total 130 170
Frota operacional 122 170
Percurso médio mensal (PMM) 7.393 5.665

Fonte: TRANSBETIM (2012).
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Os custos variaveis, aqueles gerados com a proddgacservico, como
combustivel, lubrificante, rodagem, pecas e acEss6sd0 responsaveis por 36,10% e
23,39% dos custos totais no STPCO e STPBC respawite. Esses custos estdo
diretamente associados com a producdo quilométtaa sistemas e também com as
caracteristicas dos veiculos utilizados. Nesseidgenpode-se perceber que esse custo é
12,71% menor no STPBC.

Os custos fixos envolvem toda a infraestruturadig pessoal basica necessaria
para a operacionalizacdo do sistema. A representgéusto fixo nos custos totais para
producdo do servico é de 56,57% para o STPCO %4 @ara o STPBC. O custo fixo
18,35% maior do STPBC se justifica pela quantidéeleeiculos utilizados na produgéo do
servico por esse sistema. Em outras palavras, @STpdssui 30,77% mais veiculos em
circulacdo quando comparado com o STPCO. E just@messe numero de veiculos
necessarios para operacionalizacdo do sistemandjuenicia nas trés principais variaveis
responsaveis pelo custo fixo, quais sejam: dem@acidos veiculos, motoristas e cobradores.

Ja a tarifa calculada para ambos os sistemas mast@adiferenca de 10,02%
quando arredondada para R$ 2,65 tomando-se popbl#EECO. Essa diferenca em relacao a
tarifa praticada pelo STPBC é relativa a uma palgitcdade do sistema, uma vez que cada
um dos permissionarios é responsavel por seu weiSando assim, cada um administra as
revisbes periddicas da forma que lhe convém, oini@ no custo de manutencado, por
exemplo, uma vez que alguns permissionarios faznsdes preventivas e outros fazem
revisdes corretivas. Outro exemplo que influencawusto variavel € o valor do combustivel,
considerado na planilha de célculo pelo valor decat® (R$ 1,98). Ocorre que alguns
permissionarios realizam convénios com postos deastiveis, chegando a pagar R$ 0,10 a
menos por litro do combustivel, enquanto outrosad@em a esses convénios, por exemplo,
e possuem um custo fixo com combustivel relativaeneraior.

No geral, a tarifa é calculada tendo-se como graiabbjetivo a continuidade e
manutenc¢do da prestacdo do servi¢o do sistemartspbrte publico de passageiros como um
todo. As linhas do STPCO possuem itinerarios déficis, ou seja, atendimento a
determinada regido ou bairro que ndo possui demanfieiente para manter o sistema
economicamente vidvel, contudo, outras linhas dcsnmoe sistema possuem demanda
suficiente para cobrir os custos de producdo dacgedela propria e dessas linhas que séo
deficitarias. Ja o STPBC néo possui esse tipo dgensacao, ficando a receita de cada um
dos 170 permissionarios condicionada a demandapiatada por eles e a forma como cada

um administra sua permissdo, que, para Santos X280dimita em atender as exigéncias
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estabelecidas pelo 6rgdo gestor, ndo havendo neehkforco por parte dos operadores em
alcancar a eficiéncia operacional. Tal fato é figstilo na planilha de definicdo da tarifa com
uma margem de erro de 10,02% - margem essa jacitad

Nesse sentido, toda a configuracdo que os sistapasentam determina o
sucesso da prestacao do servigo, tornando-o ecoammite viavel para a iniciativa privada,
tanto para a Empresa Santa Edwiges, operadora doC@T quanto para os 170
permissionarios. Esse sucesso é refletido na quididia prestacdo do servico, com uma
elevacdo nos indices de acessibilidade apresenmadus participacdo da mobilidade e,
consequentemente, uma maior satisfacdo dos usudriesstema de transporte publico de
passageiros da cidade de Betim.
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6. CONSIDERACOES FINAIS

Ha consenso na literatura sobre a importanciaalsporte publico, tanto para a
sustentabilidade da economia quanto para a promeggwalidade de vida da populacao.
Também se sabe que € de total responsabilidadeoder RPUblico a disponibilizacao,
regulamentacdao e fiscalizacdo de um servigo dedguE que permita uma boa acessibilidade
e promova a mobilidade. Nesse sentido, o Orgaoogekis transportes de Betim, no
cumprimento de suas atribuicdes e com vistas adatmrao transporte clandestino, criou o
Sistema de Transporte Publico de Baixa Capacida@dBBC), sendo inicialmente composto
por vans as quais, com o passar do tempo e evolugdo hatargistema, foram sendo
substituidas gradativamente por micro-6nibus. Asdangas ocorridas nas principais
caracteristicas operacionais do STPBC tém comaegete leis que moldaram o sistema,
tornando-o 0 mais proximo das caracteristicas dBCZT sem excluir as caracteristicas
principais que o consagraram como 0 sistema qugeé h

O transporte publico de Betim sofreu uma grandeificaddo com a implantacao
do STPBC, o qual, hoje, é reconhecido tanto petaulpgdo quanto pelo Poder Puablico como
sendo um sistema essencial para a manutencdo pestass supracitados. Trata-se de um
sistema responsavel pelo transporte de mais de d&®%emanda total do Municipio por
transporte publico. Tem configuracdo diametrafrigp duas ou mais regionais da cidade e
passando pela regido central. Contudo, o compont@m@o usuario €, em sua maioria,
radiocéntrico, com 78% da demanda correspondeagstanos ao centro da cidade.

Nesse contexto, o presente trabalho teve por wbjetvaliar, por meio de uma
pesquisa exploratoria, a importancia social (esfeeinte em relacdo as questbes da
acessibilidade e mobilidade) e as caracteristican@nicas do STPBC no Municipio de
Betim, levando em consideracdo ndo apenas dadesivolsj (como indices de qualidade),
mas também dados referentes a percepcdo dos atorelyidos no sistema de transporte
alternativo. Os permissionarios responderam a geggpara o levantamento de seu perfil
social e compreensao de fatores relacionados agfrerdo STPBC e as suas percepcoes
sobre o sistema como um todo. O mesmo foi realizado os usuarios, para levantar o perfil
e a avaliacdo e percepcdo que os mesmos possuemmosSHPBC. Para avaliar as questdes
sociais, foram levantados os indices de mobilidadacessibilidade visando avaliar a
contribuicdo do STPBC para a qualidade do serve&dransporte publico da cidade. J4 a
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questdo econdmica delineou-se pela descricdo didsscdo STPBC em comparagdo com o
STPCO, utilizando-se a tabela de calculo tarifdrsponibilizada pela TRANSBETIM.

Quanto a composicdo do sistema, detectou-se quesonmné operado, em sua
maioria, por homens com baixa escolaridade qualtraln majoritariamente com familiares.
J4 a avaliacdo da percepcédo dos permissionériadsana@gie a maioria avalia o sistema como
bom em relacdo a todos os aspectos investigadbs. d&stacar que a criacdo do STPBC foi a
categoria mais bem avaliada e que o combate aedtinitlade no sistema de transporte foi o
item avaliado no pior nivel.

Da parte dos usuarios, a pesquisa demonstroulatuiintre o perfil de homens e
mulheres, ambos predominantemente jovens (enti® @29 anos), com escolaridade até o
Ensino Médio e renda de até 1 salario minimo. Aliay@o realizada por esse grupo
demonstra que em geral existe uma preferéncia®ERBC ao STPCO. Essa preferéncia é
justificada em sua maior parte pela maior agilidadenelhor estado de conservagao do
STPBC em relacdo ao STPCO, o que em parte estéias@d menor idade média dos
veiculos do STPBC.

A pesquisa também permitiu correlacionar as opsdies permissionarios com as
avaliacbes dos usuarios sobre o sistema como um @d forma geral, os itens que
apresentaram maior correlacdo entre os dois grufmmam o itinerario e a
pontualidade/quadros de horarios. Para ambos s, ites permissionarios tenderam a
fornecer avaliacbes mais positivas que 0s usudlsss. sinaliza que, apesar de ambos o0s
atores estarem satisfeitos com a prestacdo da;saigiforma geral, para os permissionarios
essa satisfacdo € mais expressiva. Tal fato seigaspela dificuldade enfrentada pelos
permissionarios quando este eram ilegais; apégaidacdo da prestacdo do servigo, esses
atores sentiram uma melhora significativa no titab@lor eles exercido.

Os demais aspectos, sociais (mobilidade e acedaié) e econdmicos (custo de
producado do servico) enfocaram respectivamenteaareipacao do STPBC na qualidade do
transporte publico da cidade e no custo de operdedam sistema que na pratica pode ser
comparado com diversas empresas operando o tréagudolico. Os dados revelaram que o
STPBC néo foi responsavel pelo aumento do indicenalglidade: ocorreu na verdade uma
transferéncia da demanda do STPCO para o STPBCdodex melhor qualidade
proporcionada por esse novo sistema e a conseqaest@cdo da populacdo, o que o
consolidou como parte do sistema de transporteiquida cidade. Ressalta-se aqui que a
demanda € o principal fator na determinacdo daénde mobilidade. Quanto aos indices de

acessibilidade, pdde-se perceber que a microadiekslle € a grande responsavel pela
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definicdo desse indice: as configuracdes que asilesi do STPBC possuem garantem ao
sistema acesso aos locais aonde o STPCO né&o cencleggar. Outro aspecto importante
esta na capacidade do STPBC em dar continuidadestapio do servico em casos de greve
do STPCO: levando em conta que os operadores dBGNRo entram em greve por estarem
operando os proprios veiculos, calculou-se a pagéo desse sistema para a acessibilidade e
identificou-se que o atendimento do sistema, ap@samdo alcancar 0s mesmos niveis de
acessibilidade quando operando em conjunto com E&C®I continua garantindo o
atendimento da populacéo.

De forma geral, foram analisados e comparados dgef de mobilidade
levantados em outras cidades brasileiras e dispisniza literatura no sentido de demonstrar
gue a mobilidade sempre existiu para todas asegegléa cidade de Betim, tendo o STPBC,
contudo, feito com que essa demanda migrasse daCQ@Tpara ele. Na questdo da
acessibilidade, percebe-se claramente como o STiRBIGorou a microacessibilidade da
populacdo, uma vez que essa questdo esta ligadandohamento de cada usuario até os
pontos de 6nibus. O ponto forte do STPBC, além demifrequéncia de viagens, esta no
acesso a locais que antes ndo eram contempladoSpeCO.

Quanto aos custos de producao do servigo, poderseljer que o STPBC possui
praticamente os mesmos custos definidos na pladdi@lculo tarifario. Os custos variaveis,
gue sdo aqueles relacionados diretamente com @ngpilagem mensal, sdo mais baixos no
STPBC, que, além de possuir veiculos com consuchazigo dos insumos basicos, realiza
um percurso menor quando comparado ao STPCO. dastss fixos sdo muito proOximos.
Essa equidade dos custos fixos é justificada pel@rnguantidade de veiculos necessarios
para a prestacdo do servico do STPBC quando codgpaa STPCO, uma vez que a
estrutura de pessoal que a empresa operadora ¢VEaydta Edwiges) possui ndo existe no
STPBC. Ademais, a forma como o0s permissionariosiragitam seu negocio € fator
influenciador na maior ou menor eficiéncia no consudos recursos para a producdo do
servigo.

Por fim, € possivel verificar que, mesmo com osasude operacdo entre os dois
sistemas sendo proximos em termos de valores,tot&$PCO alcanca um nivel de operacéo
que na opinido dos usuarios é fator decisivo nallegsalo uso do sistema. Essa informacao é
constatada pelo resultado da pesquisa realizadeet@sncujos dados permitem afirmar que
65% dos usuarios do sistema preferem utilizar oB&TP

Em vista desses resultados, constata-se que askrtdgcdo cumpriu seu papel,

apresentando a importancia social do STPBC nonséstée transporte publico por 6nibus na
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cidade de Betim, através dos indices de mobiligadeessibilidade, assim como discutiu os
custos para a producgao do servico ofertado porsgstsgna de transporte. Esse objetivo geral
foi alcancado no cumprimento dos objetivos espmadfiapresentados, além de servir como

um registro para futuras regulamentacdes de tratespalternativos.

6.1. Limitacdes

O desenvolvimento do presente trabalho esta pag@dcipalmente na pesquisa
documental no 6rgéo gestor, assim como nas ertaswigsalizadas com 0s permissionarios e
usuarios do sistema. O trabalho enfrenta limitagiesdados, uma vez que nem todo o
historico do transporte na cidade de Betim foi @nesdo por administracbes passadas em
meio digital. Poucas informacdes sobre o sistert@ @isponiveis, sendo a maior parte delas
registradas em documentos impressos em arquivaroartlisponiveis pela experiéncia das
pessoas que trabalham ou trabalharam com o sistema.

Outra questdo esta na amplitude da pesquisa, gusist® em um recorte
especifico no tempo, ndo contemplando possiveisangas na opinido dos atores em outros
momentos, principalmente de um ano para outro. tsfagdo desses atores esta ligada a
questbes circunstanciais e, para uma avaliacaorepresente de forma mais precisa 0s
aspectos aqui abordados, faz-se necesséria sagdaide mais estudos em anos futuros para
aumentar o poder de generalizacao.

Por fim, ha limitacdes na API do Google Maps®, quar, estar em fase inicial,
ndo possibilitou a utilizagdo da ferramenta Distahatrix® devido ao elevado numero de
testes necessérios para alcancar os objetivospagpiostos. Contudo, foi possivel mostrar a
contribuicdo na diminuicdo das distancias entrdamsicilios e os PEDs proporcionada pelo
STPBC para a cidade de Betim.

6.2. Sugestdes para Trabalhos Futuros

Como trabalho futuro, sugere-se realizar uma psaquiais ampla para melhor
avaliar a evolucdo do sistema apds a implementdgauoilhetagem eletronica realizada em
2010 no STPBC. Tal tecnologia fornece dados maasigws e de facil extracdo, além de
possibilitar o estudo longitudinal e um trabalhta#stico.

Quanto a ferramentaveb desenvolvida com a APl do Google®, as limitacdes

apontadas em futuro préximo nao mais existirdo. aTdegirramenta desenvolvida pelo
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Google® tem seu uso ampliado depois de algum tefes®u langcamento, o que possibilitara
sua utilizacao para aferir mais precisamente @énde acessibilidade.

Outras ferramentas interessantes que o Google dispédnibilizando e que
também podem ser Uteis sdo as APIs Plates@levation®. A Places® API permite a
localizacéo de pontos proximos de uma coordenaoigr§ica, reduzindo assim a quantidade
de testes a serem realizados e, consequentemeet®po de processamento da ferramenta
web desenvolvida. Entretanto, a ferramenta ainda estdase experimental, possibilitando
apenas 1.000 requisicdes por periodo de 24 hddias. Elevation® APl permite extrair 0s
perfis de elevacdo de caminhos definidos pelo G@agEsses perfis de elevagcédo sao entéo
utilizados para a escolha da rota a ser seguidagpno caso de caminhamento, é decisivo
para se calcular a rota utilizada pelos usuarioa pam de suas residéncias aos PEDs, por
exemplo. Portanto, a utilizacado e adaptacédo darfesntawebdesenvolvida serdo de grande
valia para o levantamento do indice de acessibiidalém de ser uma poderosa ferramenta
para os 6rgao gestores em possiveis adaptacoéstetoas de transporte publico visando ao
melhoramento desse indice.

Por fim, esta pesquisa proporciona para a cidadgetlen, melhor conhecimento
da qualidade do sistema de transporte publico npatj@assim como os principais anseios da
populacdo usuéria do sistema. Adicionalmente, ipelsutilizar os dados aqui apresentados,
gue até entdo nao estavam organizados e disponb®isiveis que aqui se encontram, para

estudos futuros de melhoria do sistema de trarespatilico da cidade.

8 Google Places API® — Ferramenta que possibilildeatificacdo de pontos cadastrados préximos a uma
determinada coordenada geografica. Disponivel emnttp:#/code.google.com/apis/maps/documentation/
places/>. Acesso em 02 jan. 2012.

° Google Elevation API® — Ferramenta que possibiéitarair informacées de elevacdo de caminhos e a
utiizacdo automatica destes para a escolha des rada serem utilizadas. Disponivel em:
<http://code.google.com/apis/maps/documentatiovatien/>. Acesso em 02 jan. 2012.
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APENDICE A — Questionario de Pesquisa com 0s Pernsi®narios

Pesquisa Perfil dos Permissionarios

Data da pesquisa: Linha:
Origem: Destino:

Ao responder o0 questionario abaixo, o(a) senhorégjara contribuindo para o
desenvolvimento de uma pesquisa de dissertacao.

Dados Gerais

1. Sexo
() Masculino () Feminino

2. Faixa etaria
()18a29anos ()30a39anos ()40aw8a()50ab59anos ()60 ou mais

3. Escolaridade

() Fundamental Incompleto () Médio Incompleto () Pés-Graduacao

() Fundamental Completo () Superior Incompleto

() Médio Completo () Superior Completo

4. Numero de Viagens por dia

() Até 5 ()De6alo ()Del1l1ai5 () Maislde
5. Onde guardo o 6nibus

() Em casa () Posto de gasolina () Na rua

() Na cooperativa () Garagem alugada () Outros

6. Quantos anos trabalha como motorista

() Até 3 ()Ded a6 ()De7al0 () Mais de 10
7. Exercia outra atividade antes desta

() Sim () Nao

Qual?

8. Tem outra atividade profissional
() Sim () Nao
Qual?

9. Tem familiares trabalhando junto
() Sim () Nao
Qual o grau de parentesco?

10. Mora perto da linha
() Sim () Nao

11. Ultima manutenc&o realizada
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12. Seu veiculo é proprio, financiado ? Se financiadgual o valor da prestacéo?

13. Qual o motivo do inicio das atividades de transpoet de pessoas?

14. Iniciou as atividades como irregular ou ja regularzado?

15. Qual a maior dificuldade encontrada no inicio da opracdo? A dificuldade ainda
persiste? (Se comecou irregular, qual a dificuldadeomo irregular e no inicio da STPBC?)

Avalie

Prestacéo do servico N&o sei Péssimo Mu!to Ruim Bom Muito Otimo
Ruim Bom

Itineréario

Quadro de horario

Facilidade de acesso ao
local

Transito

Seguranca

Quantidade de
passageiros

Fiscalizagdo e controle | N&o sei Péssimo Mu!to Ruim Bom Muito Otimo
Ruim Bom

Horéario

Itinerario

Tecnologia
Manutencao veicular
Combate aos clandestings

Melhorias com a ~ . .. Muito . Muito -
criacio do STPBC N&o sei Péssimo Ruim Ruim Bom Bom Otimo
Tranquilidade de

operagao

Regularidade

Organizagéo

Confiabilidade dos
usuarios
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APENDICE B — Questionario de Pesquisa com os Usués

ROTEIRO PARA PESQUISA DE OPINIAO

Local da pesquisa (linha STPBC) NUmerquistionario Data: /2011

Perfil do Usuario

1 - Sexo:
(a) Masculino (b) Feminino
2 — ldade

(2)14a19 (b)20a29 (c)30a 39 (d) 40 a&P50 a 64 (f) >65

3 — Escolaridade

(a) Nunca frequentou a escola
(b) Fundamental Incompleto
(c) Fundamental Completo

(d) Médio Completo

(e) Médio Incompleto

(f) Superior Incompleto

(g) Superior Completo

(h) Pés-Graduacéao

4 — Renda mensal individual
() 1 salario

(b) De 2 a 3 salarios minimos

(c) De 4 a 6 salarios minimos

(d) De 7 a 10 salarios minimos
(e) N&o gostaria de responder

Questdes Gerais

5 — Quantos dias na semana vocé utiliza gans(micro-6nibus)?
@1l (b)2a3 (c)4a5 (d)>5

6 — Quantasvans(micro-onibus) pega por dia?
@1 (b)2a3 (c)4ab

7 — Nas vezes em que vocé utilizou micro-6nibus,audoi o motivo?
(a) Lazer (b) Trabalho (c) Escola (d) Assistarmidica (e) Visita a alguém (f) Outros

8 — Na sua opinido, o preco da passagem é:
(a) Caro (b) Barato (c) Esta de acordo com suadi¢éo de pagamento (d) Indiferente

9 — Como vocé paga a viagem?
(a) Vale-transporte (b) Dinheiro (c) Gratuidade

10 — Quantos minutos vocé caminha da origem da viagn (casa) até o ponto de 6nibus?
(&) Menosde 2 (b) De 3e 6 (c) De 7e 10 (dibhea 15 (e) De 16 a 20 (f) Mais de 20

11 — Quantos minutos vocé espera pelan (micro-onibus) no ponto?
(&) Menosde 2 (b) De 3e 6 (c) De 7e 10 (dibhea 15 (e) De 16 a 20 (f) Mais de 20

12 — Quanto tempo dura a viagem dentro daan (micro-6nibus) até seu destino?
(a) Menos 15 (b) De 16 e 25 (c) De 26 a 35 (dBba 45 (e) De 46 a 1 hora (f) Mais de 1 hora
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13 — Quantos minutos vocé caminha do ponto (fim deiagem) até o local de destino

(trabalho, escola, etc.)?

(@ Menosde 2 (b)De3e6(c)De7e 10 (dlDa 15 (e) De 16 a 20 (f) Mais de 20

GRAU DE SATISFACAO

(14) Como vocé avalia?

Péssi-
mo

Muito
Ruim

Ruim

Bom

Muito
Bom

Otimo

(@) Pontualidade (Passa sempre nos mesmos
horarios)

(b) Tempo de espera no ponto

(c) Itinerario dasans(micro-6nibus)

(d) Estado de conservagéo dass(micro-
Onibus)

(e) Conforto

15) Qual a vantagem de utilizar ayvans(micro-onibus)?
(a) E mais rapido  (b) Tem mais horéarios (c) Eswainfiavel (d) E mais confortavel

16) Vocé deixa um 6nibus passar para esperar unvan (micro-onibus)?

(@) Sim (b) Nao
Por qué?
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APENDICE C — Codigo Fonte da AplicacddNebDesenvolvida

Arquivo : “CalculoDistanciaSTPCO.html

<IDOCTYPE html>

<htmlI>

<head>

<meta name="viewport" content="initial-scale=1u8er-scalable=no" />

<link rel="stylesheet" href="Formatacao.css">

<link href="http://code.google.com/intl/pt-
BR/apis/fusiontables/docs/samples/style/defaultieds stylesheet” type="text/css">
<link
href="http://code.google.com/apis/maps/documentgawascript/examples/default.css
rel="stylesheet" type="text/css" />

<script type="text/javascript"
src="http://maps.googleapis.com/maps/api/js?&seratse"></script>

<script type="text/javascript” src="http://www.gdegcom/jsapi"></script>

<script type="text/javascript">
google.load('visualization', '1', { 'packagesalte']});
var idDomi = null;

var domLat = null;

var domLng = null;

var pedLat = null;

var pedLng = null;

var meters = parselnt("1000");
var pt = null;

var erros = 0;

var dt = null;

var qtdSe = null;

var i=0;

var geocode = null;

var idPED = null;

var testes = 0;

var qtdinicBusca = 0;

function initialize() {
var myOptions = {
center: new google.maps.LatLng(-19.96745,-4463D0
zoom: 16,
mapTypeld: google.maps.MapTypeld. ROADMAP
3
map = new google.maps.Map(document.getElemed{Byhp_canvas"),
myQOptions);
var tabPed = 3037460;
var layer = new google.maps.FusionTablesLayer({
query: {
select: 'geometry’,
from: tabPed
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3
)
layer.setMap(map);
var sql = encodeURIComponent("SELECT 'name,,'lfat' FROM 3052989
ORDER BY 'name' OFFSET "+qtdInicBusca+" LIMIT 500")
var query = new
google.visualization.Query('http://www.google.cousfbntables/gvizdata?tg=" + sql);
query.send(getData);

}

/Nnicia o teste
function getData(response) {
dt=null; qtdSe=null; i=0;
dt = response.getDataTable();
gtdSe = dt.getNumberOfRows();
domLng = dt.getValue(0,1); domLat = dt.getValy2jp//alert
("domLat"+domLat+"domLng"+domLng);
idDomi = dt.getValue(0,0);

var sgl = encodeURIComponent("SELECT 'codigoorgetry’, 'lat’, 'Ing’, 'regional' FROM
3066357 WHERE
ST_INTERSECTS(geometry,CIRCLE(LATLNG("+domLat+","#chLng+"), "
+meters+"))");

var query = new
google.visualization.Query('http://www.google.cousibntables/gvizdata?tg=" + sql);
guery.send(addLine);

} /lfim do teste com o looping

/lInicia busca por todos os PEDs
function addLine(response2){
if(i<(gtdSe-1)){
var dt2 = response2.getDataTable(); //alert(dt2)
var nRows = dt2.getNumberOfRows(); //alert(nRpws
if(nRows==0){
erros++;
} /[fim if nRows ==

else{
var menorDist = 2000;
var regionalPED = null;
for (var y=0; y<nRows; y++){
pedLat = dt2.getValue(y,2);
pedLng = dt2.getValue(y,3);
var cami = parselnt((Math.sqrt(Math.pow(domLat-
pedLat,2)+Math.pow(domLng-pedLng,2))*111)*1000);
if(menorDist>cami){ menorDist = cami; region&p =
dt2.getValue(y,4); geocode = dt2.getValue(y,1);HBP= dt2.getValue(y,0);}
M/fim do for (var y=0

/Nnicio da fungéo para Imprimir a menor distanci
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var local=document.getElementByld(tabela’);
var tbiIBody = local.tBodies[0];
var newRow = tbIBody.insertRow(-1);
var newCell0 = newRow.insertCell(0);
newCell0.innerHTML = '<td>'+idDomi+" </td>";
var newCelll = newRow.insertCell(1);
newCelll.innerHTML = '<td> '+regionalPED+' &#;
var newCell2 = newRow.insertCell(2);
newCell2.innerHTML = '<td> '+menorDist+' </t¢l>
var newCell3 = newRow.insertCell(3);
newCell3.innerHTML = '<td> '+idPED+' </td>";
var newCell4 = newRow.insertCell(4);
newCell4.innerHTML = '<td> '+geocode+' </tdtestes++;
var newCell5 = newRow.insertCell(5);
newCell5.innerHTML = '<td> '+testes+' </td>";
/[fim imprimir a menor distancia
HYIfim do else

/lIniciar a busca por outra residencia
i++; //Ir para o proximo registro de residencia

domLng = dt.getValue(i,1); domLat = dt.getValy2)ij //alert
("domLat"+domLat+"domLng"+domLng);

idDomi = dt.getValue(i,0); //voltar O pra i deppi
var sgl = encodeURIComponent("SELECT 'codigoorgetry’, 'lat’, 'Ing’, 'regional' FROM
3066357 WHERE
ST_INTERSECTS(geometry,CIRCLE(LATLNG("+domLat+","#chLng+"), "
+meters+"))");
var query = new
google.visualization.Query('http://www.google.cousibntables/gvizdata?tg="+ sql);
/ll/Fim da busca por outra residéncia

var local=document.getElementByld(‘tabela’);
var tbiIBody = local.tBodies[0];
var newRow = tbIBody.insertRow(-1);
var newCell0 = newRow.insertCell(0);
newCell0.innerHTML = '<td> Iteracao '+i+" <A
var newCelll = newRow.insertCell(1);

query.send(addLine);
Hifim do if
else{
gtdinicBusca = gtdinicBusca+500; //Busca as pnas 500 residencias
var sql = encodeURIComponent("SELECT 'name’, 'llad’,FROM 3052989 ORDER BY
'name’ OFFSET "+qtdInicBusca+" LIMIT 500");//134dsmecos
var query = new
google.visualization.Query('http://www.google.cousfbntables/gvizdata?tg=" + sql);
query.send(getData);
} //imprime uma mensagem no final com o erro casmwatre
}/ fim do addLine
</script>
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</head>

<body onload="initialize()">
<div id="map_canvas"></div>

<div> STPCO</div>

<table id ="tabela" width="456" border="1">
<tr>
<td>Domicilio</td>
<td>Regional</td>
<td>Distancia em METROS</td>
<td>idPED</td>
<td>Geocode</td>
<td>lteracao</td>
</tr>

</table>

</body>

</html>

Arquivo: “Formatacao.cs®
@charset "utf-8";
/* CSS Document */

<style type="text/css">
body {
margin: 20px;
font-family: courier, sans-serif;
font-size: 12px;
}
#map_canvas {
Position: absolute;
height: 580px;
width: 640px;
border: solid thin #333;
margin-top: 20px;
margin-left: 1px;
left: 502px;
top: -10px;
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