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RESUMO : s

A partir de uma amostragem das cidades brasi
leiras de populagao entre 50.000 e 250.000 habitantes este
trabalho procura apresehtar uma visao global do que & o Gni

bus nessas cidades brasileiras. ' i .

Sao feitas consideragoes sobre o planejamen-
to de transpotes nessas cidades, sobretudo com relacgao aos

modelos e parametros normalmente utilizados.

Propoe-se ainda uma metodologia para analise
-.de operacao de linha de onibus e apresenta-se um exemplo de

sua aplicacgao.

0 trabalho sugere uma linha de agao no senti
do de se procurar solugbes adequadas para as cidades aborda -

das.

Acao imediata sobre os problemas maiores en-
quanto se procura critérios adequados ao estabelecimento de
Planos Diretores & a filosofia basica das conclusoes e suges-

toes.



ABSTRACT

| By means of samp]ing taken at various
Brazilian cities showing a popu]ationa1.average of 50.000/
250,000 inhabitants, aﬁ outliﬁe of'the urban transport  in

these cities will be presented.

Attention has been given - to - the transpo}t
p]ann1ng in these cities, especially concerned with the

models and parameters commonly used,

‘A data collecting method applied to bus
routes has been proposed, and a presentation of its

aplication has also been provided.
This work suggestsa work?ng'method-whbseaim.
is to seek appropriate solutions for those problems. |
Immediate action in dea11ng w1th gkeater
prob]ems while one seeks the adequate plann1ng ckiteria
comprises the basic philosophy of the conclusions and sugges -

tions presented in the work.
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CAPITULO 1.

INTRODUCGHKO

0 surgimento do onibus em 1911 trouxe consigo
1ﬁicia]mente uma a]ternativa paté o transporte coletivo, 'al-
ternativa essa que foi gradati#amente galgando pos%gaes até
chegar a.ser o mais importante evpopular meio de transporte

em todo o mundo.

No Brasil, até a déca&a;de 50 o onibus teve sua
‘atuagao como um complemento e eventual substituto do bonde,em

areas urbanas.

As resttigﬁes de pﬁs-guerra'trouxeram dificulda
~des de importagéd de pecas de reposicao e de novos equipamen-
tos para os’transportes coletivos, ao mesmo.tempo que a indus
ttia1izag§o provocava répido admento das populagoes  urbanas

exigindo mais facilidades de transportes.

A partir de chassT de caminhOes, os Onibus na-

-+
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.gionais foram se multiplicando, ao lado da industria automobi

listica flerescente.

.

. _ Com a rap1da mu1txpl1cagao dos ve1cu1os part1cu
1ares, 0 transporte coletivo foi f1cand0 para um segundo p]a-
no, 1evando 0s pTaneJadores 4 pensarem no automovel Assrm, 0
ambiente como um todo fo1_se formando em fungao‘do ve?cuiopqg
ticu?ar. 0 tré‘ege passou a ser estudado em fungSO do'automﬁ-
vel. As v1as, 0s. estudos, 0s projetos passaram a atender prio

r1tar1amente ao automove]

A pesquisa, por sua vez, voltou-se tamb&m para
o automovel, fazendo com que sOmente nos ultimos anos surgis-
sem preocupagoes com 0s transportes colet1vos e sobretudo com

0 on1bus, especialmente depois da cr1se do petroleo.

_Por'outro lado, as grandeé concentragﬁes ufba-'
nas fbram ate agora o§ principais alvos dos estudos realiza -
~dos, sobretudo pela grande demanda de transportes que elas
'apresentam, alem de fortemente auxiliados pela tendéncia' no
‘mesmo sentido das pesquisas realizadas na qudpa e Estadbs
Unidos. | | | |

Entrefanto, péraTe1amente ao.surgimento de pro-
b]eﬁas.com os-tranSporteé co1etivo§ das regiﬁes:metrqpo1ita -
nas observa-se o rapido desenvolvimento de cidades de medio e

pegueno portes, ex1g1ndo Ja um razoavel esforgo no sentido do

nao agravamento de seus prob]emas ‘de transportes colet1vos.

Apesar de, na ma10r1a das vezes, as tentativas

de so]ugao de . problemas dessas c1dades de medio e pequeno por
, ‘2 _ _



tes estarem sendo baseadas nas-experiéﬁcias das regices metro _
politanas, ja existe alguma preocupacao com o estudo especi-
fico dos problerhaé.dessas.cidade.s.wAss:i.m.,.PINNELL1 preccupa -
- se'com sistemas de onibus adeqﬁados as cohdigﬁe;_deséas cida-

des, enquanto OLIVEIRAZ

tenta analisar o problema do veiculo
com capacidade adequada para a operacio em linhas urbanas nes

ses centros.

Evidentemente, com o desaparecimento dos bondes,
no Brasil, o transporte coletivo se desenvolveu com o Gnibus

[4

convencional, a diesel ou a gasolina, cdm ﬂma pequena passa -
gem pele Gnibus elétrico. | -
Uma série de_problemas, prinbipa]mentevos de ca
réter'econﬁmicb,'c_doanio de tecnologias de construcio e de
manutencao de veiculos, fez com .que administradores e planeja
~dores fizessem do Enibus praticéﬁente a unica alternativa pa-

ra as cidades medias.’

Infelizmente, dois pontos de suma importancia
nao tem sido levados em consideracgdao nos trabalhos para solu-

.gﬁo de problemas das cidades de medio e pequeno portes.

"0 primeiro refere-se ao uso de modelos e parame
tros nao so importados, como tambem aplicados e estudados pa-

- ra cidades de grande porte,

0 segundo liga-se ao fato de se executarem estu
dos teoricos, afastados de praticidade e desacompanhados dos

estudos economicos que the seriam inerentes.

. Dessa forma, tendo em vista os dois pontos Tle-
“ , B
/j'.'
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Vantados ersobrefudo a inexisténcia de estudos sobre a situa?
- ¢ao das cidades bfésileirés fofa das regiﬁeé metropolitanés,
em ?e?agﬁo ao transporte coletivo urbano, & 'intengio ineste
trabaiho iniciar o processo de discussio é estudo‘soﬁre.é as-

sunto.

Assim, nq Cap?tu1o iI, aIEm‘de'se procurét uma
visao do que sao essas cidades brasileiras, tenta-se discutir
os problemas bési;os do processo de p1anejamento ealgumas ati
tudes qué se tem fomado em relagéo'aos transportes coletivos. .

_ S :

No Capitulo IlI, apresenta-se uma metodologia pa
ra'coieta de dados de uma linha de Onibus que, apesar de ap]i'
cavel 3,qua1duer_tamanho de ‘cidade, mostrou-se adequada para

possiveis trabalhos nas cidades enfocadas.

0 Capitulo IV, em sua primeita parte, comenta
os dados. obtidos de questiondrios enviados ds cidades e . na
segunda parte os dados obtidos de ‘uma linha de Bnibus em Cam-
’piné Grande-PB a titulo de T1ustrag50 e bonfirmagﬁo das hipﬁ;

teses levantadas.

Nos CapTtulos V e VI onde se apresentam as con-
clusoes e shgéstﬁes para ttabaihos futuros, procura-se m0s~'
trar a necessidade de traba]ho‘contTnuo e efetivo no sentido
"de melhorar.gradativamente os servigos ate que se encontrem
_tEcnicas adequadas a um p]énejamento de traﬁsportes coletivos

condizentes com a situacao dessas cidades.

Finalmente, procura-se tevantar o problema da
procura de uma forma mais racional do uso do solo urbano.

47.,



CAPTTULO IT

0 ONIBUS URBANO EM CIDADES DE
"PEQUENO E. MEDIO PORTES

2.1 - CIDADES DE MEDIO E PEQUENO PORTES

0s conceitos de cidade de pequeno e médio porte
ndo sdo fixos e portanto, até hoje tem se adequado aos inte-
-resses de cada situag3o. = - o

! diz-qug cidades de pequens e méf*

“Assim,PINNELL
dio portes nos Estados Unidos da América sdo cerca de 90 cida

des com populagdao entre 50.000 e 150.000 habitantes.

No Brasil a caracterizacgao gos municipios que
' éempﬁem 0 universo das cidades.de Médib Porte tem tomado as
diregdoes mais divergentes possiveis. Enquanto cidades como Cam
pinas e Santos; com mais de 400 mil habitantes, fazem parte
‘da-lista deSsas cidades e]aboréda pelo GEIPOT, também outras:
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como Goio - ErE_(PR), Dourados (MT) e I;qpipopa-(CE); segura~-
mente com menos de 40 miI‘habifantes na Zona Urbana, 'témbém
intégram aque]a'rElagﬁo de 72 munichios; Entretanto es%a lis
tagem @ a primeira de um trabatho ainda nio conc¥u1d0'_et por
;tanto ‘ainda nio ‘divulgado em seu todo. Sabe -se porem que @
c]assificagﬁo.envolve 17 varidveis e pretende-se c?asSifT?ar
c1dades medias a nxve] nac10na1 e reg10na1 conceitos 'aindﬁ
ma1s discutidos que a proprwa conce1tuagao de C1dades de pe

queno e med1o portes.
[

- Por outro lado, outras entidades tem arbitraria
mente classificado de forma diferente as cidades de médio e-

pequeno portes,

A Empresa Bras11e1ra de Transportes Urhanos. -
EBTU, por exempTo, nao tem um crater1o para a classificagao
.das cidades de medio porte e portanto nao tem possibilfdadede
na!ocar recursos de formé especifica para tais cidades ou mes-
Mo hao tem notmas_espechicas para estudos e ptojetos dessas

cidades.

A Secretaria do Planejamento da Presidencia da

) ' . " A \ - . )
Replblica, o Ministério da Fazenda e outros Orgaos tem classi’
ficado essa ou aquela cidade comoc de medio porte, de acordo’

. com a posicao geografica, fatores economicos ou politicos.

Consfderando'portanto a inexistencia de  uma
c1assificag§o-unanimente aceita, para se ter ideia dos prob?g
mas do onibus urbano no Brasi1 fora dos grandes centros urba-
Vnos optou-se pela escolha de uma 11sta de 91 cidades com popuy

6
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1ag§o'urbaha entre 50 mil e 250 .mi1 habitantes e incluidas en
tre os 500 municipios mais desénvolvidos do Brasil em 1976 se

) gundo.um.Ievantdmento-feitoﬂﬁeloanunthiséemg__

- Assim, o espago amostra] das cidades com. popu?a
.jgao urbana entre 50 mil e 250 mil hab1tantes passou a ser 0
conjunto das 921 c1dades, que foram eleitas como os_do1s :ef—
" GOS meTﬁores do univerﬁo, com cerca de 150~municfpios brasi—_
}eiro§ neSsa faixa de populacdo. |

Ao ﬁrefeito‘dessas'cidades_fgi enviado pelo céx
reio'um formulario para coleta de informacGes sobre a cidade,

o onibus urbano e nivel de planejamento urbano.

Passados 45 dias da data de despacho pelo cor
reio; haviam retornado 23 fotmu15rios, dos quais 22 aproveitg

veis, o que representa quase 25% do universo.

A amostra revelou-se consistente, nao so em nu-
mero absoluto, mas també&m quanto d representatividade regio-

_na1re papu1éciona1.

'Para as quase‘150 'cida&es brasileipas entré
50.000 e 250.000 habitantes, onde estao concentrados mais‘ de
12% da popuTaéEo,brasi]eira e ﬁerca de 20% da populagao nacigh
nal, a partir dos dados retirados dos formuiﬁrios ré;ebidos

chegou-se ae seguinte perfil:

Cerca de 30% delas se localizam na Regiao Sul,
55% na Regiao Sudeste, 10% na Regiao Nordeste e os restantes

5% na Regiao Centro-Oeste.


http://250.mil

~Em geral, essas cidades nao tem bancos-de dados

organizados ou alguma forma sistematica de EehtralizggEO" de

" informagdes; recorrendo as entidades que tenham algum - dado ' co¢

quando esses sao necessarios aos ‘trabalhos de‘p]dnejamentdfou

simplesmente solicitados.

Quanto a0s recursos f1nance1ros d1spon1ve1s pa=
ra investimentos pode-se contar com o ISS (Imposto Sobre Ser-
vigos) e a Cota do Fundo de Participagdo dos Municipios  que
atingifah em T978.respectivamen£é_as mé&{as de Cr$‘86;70 .
Cr$ 86,00 "per capita"; enquanto se supBe'que todas as outras
arrécadagﬁes municipais sejam destinadas a conservagﬁd,-manu—'.

¥

tengdo e operagao do sistema urbano implantado.

Quanto a infra-estrutura, encontra-se como me-
dia ‘desses municipios o indice de 5,2 ¥ 1,0 habitantes.por re
sidéncia cadastrada. Em média Td% das residencias cadastr?das
tem Tigacao de agua e 85% tem energia'e]étrica; Quanto a figi
‘gab de esgotos obteve-se a média de 40% das residencias Tiga-
das;rporém, média nao representativa devido a grande variagdo
nesse partiéu1ar. | h

¥

0 Tndiée de thefones chega a 50 T 8 por mil hg'
bitantes.

A media da amostra,de qdase 132 vefcu?os por
1000 habitantes pode ser um bom indicador social, embora, con
siderando-se a orientagao da amostragem, estime-se media real
~ligeiramente inferior, mas ainda-assim muito acima da madia
“nacional e das regioes metropolitanas.

g



A densidade populacional da zona urbana apreseﬁ
" ta a média de 2.068 habitantes por kmz com hiSpersio muito pe
quena. - S T '

- Com relagao ao p1ane;amentb“urbano; -em Virfude

de obrigatoriedade de lei, cerca de 90% dessas c{dédes devem
ter pTano diretor e as. restantes pretendem_e1abofar_um a cur-
to prazo, porém quase a metade deles estao desatd&lizados s

ou simplesmente abandonados.

‘Cerca de 80% dessas cidades tem um Tevantamento
aerofotogametrico ou plani-altimétrico, porem pode-se esperar

que metade ou mais deles estejam desatualizados.

Em gera].essas cidades tem um cadastro fTsicodé
cidade que setve.de base para o Imposto Predial e Territorial
Urbano,_enttetanto na maioria dos casos o0 cadastro so tera ra
~'zoa§e]mente atua]izadoé'os dados sobre propriedade e-dimensao

~dos terrenos e edificagoes.

Somenté cerca de 50% dessas cidades tem um Pia-
"no de Trafego Urbanb, gera]mente sob responsabiiidade, dos .

DETRAN's .

S
*Raramente_encontrar—sejﬁo.alguns diagnosticos ou
planos setoriais.
Com telagﬁo ao transporte—coletiVO‘urbano,todas
as cidades oferecem transportes por anbus porém metade ou

mais nao tem um Regulamento de Transportes Coletivos e apenas

-cerca de 20% o tem em uso.



Mais de 50% dessas cidades tem emfopera¢30 ape-
nas uma empresa exploradora embora_menosodg 304 das - cidades
-adetem p'sis£ema contrafﬂal de Concessdo~Unica cabendo porcen---~
‘tagens semelhantes para Permissio e- Cenceﬁéﬁo em:Coﬁcbrrén;
cia. |

Quase 80%. desﬁas cidades detiéram-ﬁue=h5-necésé%:
sidade de me]h1r1as nos transportes co?et1vos e outros -10%-.. - -

ressentem se de me]hor1as na infra- estrutura viaria.

Entre mais de 70% dessas,cidades que nao  tem.
terminal urbano; a majoria tem apenas-uma empresa explorado:~ -

ra.

Por apresentarem peculiaridades administrativas -
nao se incluem neste quadro as capitais dos Estados e Terrjtg_

‘rios.

2.2 - 0 PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES COLETIVOS

2

0 Transporte Coletivo numa cidade normalmente @
um sub-sistema do Sistema de Transportes Urbanos, que por sua
vez faz parte de'um aglomerado maior que e o Planejamento de

.Transportes'Urbanos-

Para 0s gbjetivos deste trabalho e conven1ente,
antes da abordagem sobre Planejamento de Transportes Urbanos,

pe]O'menOS-uma_conce1tuagao elementar de swstema, como sendo

10




“qualquer configuragao de elementos que se interagem- durante

um periodo de tempo"4. S

A part1r desse conce1to e da ap?icagao dos pr1n
c1p1os da Teoria Gera] de Sistemas_em d1versas ciencias - foi
poss1ve1 constatar "isomorfismos entre os.pr1nc1p1os que go—
vernam o comportamento de entidades que sao 1ntransecamente em

tudo_mferentes".4

"A constatagao. desses 1somorf1smos levou & trans
posicoes metodo1ogxcas de modelos. desenvolv1dos nas ciéncias
exatas para outros campos do conhecimento. Por exemplq: leis
de crescimento expdnencial, fator de crescimento, mddelos de
'satyragﬁo, nos eﬁtudos demograficos; e, teoria do equilibrio,

teoria dos polos, em economia.

Por sua vez, os planejadores de transportes e
os urbanistas em geral, nao hesitaram em criar suas teorias ,
-baseados em principios v@lidos para a eletronica, comunicagao,

hidraulica, ecologia, etc...

Mais especificamente em transportes urbanos al-
guns modelos foram e continuam sendo desenvolvidos para reali
dades locais e posteriormente transferidos para outras regiGes
e situagoes.

Isso posto, alguns aspectos merecem especial

atencgao.
Primeiramente, no aspecto epistemologico, desta

que-se a relacao entre o modelo e a realidade.
. S €.

1



Pode—se dizer'que'um modeiq € uma imagem estru-
turalmente sfmplificada dé reaiidade, apresentando de forma
.ggnéra]iZada situagdes significativas do mundo réa]svaeSSu -
poﬁdO*se:de imediato uma gfande quantidade de;redugéés e‘sim~
piificagﬁés de forma a perﬁitif re]a;ﬁeé'do conéreté_ para o
abstrato.e.dp complexo para o simples com-0 intuito_de se che
gar a "estrutura re]ac{onais de um conjﬁnto de e]qmentos_sim-

. . ,

ples”.

x.

‘De imediato pode-se SUSpeitir de sua validade
como ciéncia, uma vez que ttata—se'de éimplificagﬁo_pé1a.sub§
tituicdo de varios elementos de uma realidade sbdcio ~cultural’
reconhecidamente comp]exa e cnntraditaria bor um-outro que gs
.sintetiza; aiéh da subst%tdigéo das relacbes também-ccmp1eias

entre esses grupos de elementos .por relacoes simples.

_ A validade cientifica do modelo so estaria ga-
rantida no momento que os elementos e relagoes simpies pos -
'sufssem_parﬁmetros que permitissem uma afericao de sua repre-
sentatividade, o gue préssupae a compreensao total da realida

de social a que se destina o modelo.
2

"Outro aspecto a considerar & o politico-ideold-

. Para que o modelo seja valido, torna-se necessg
tio admitir que © observadbr-pesquisador,‘abesar de sua condi
¢cao de ser social, apesar de sua educagao condicionada pbr
uma sociedade, possa ser imparcia] e evitar as interferéncias

que podem influir na sua petceggéo. Alem disso, como evitar
| 12 | |
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que'os_objetivos'de qualgquer trabalho de pianejaménto normai-

mente tragam imbricados interesses politicos?

Ao se considerar .o aspecto té&cnico - operacional
dos'modelos de Transportes Urbanos, diversos pohtos podem ser

. levantados. | - .

Ate o-Banco Mundial tem se preocupado ultimamen
te com a aplicacao de Modelos de Transportes oriundos de pa¥-

ses desenvolvidos em paises em desenvolvimento.

Todos os modelos classicos partem de uma "simu-
lagao" a partir da situacao existente para extrapolar situa -
¢ao do transporte futuro.

Na'preparagﬁo dos modelos, que geralmente 530
pacoies préepreparados, torna-se-necesséria uma exaustiva co-
leta de dados sBcio—eéonGmicos e de VTagem,‘aléﬂldesérieé his
‘toricas de dados, envolvendo grandes somas em dinheiro e dar-
go tempo; apesar das “répidas mUdéngas das cidades e insufi -
ciencia de éados historicos dos pafées em desenvolvimento le-
.varem aos métodos de previsao de dadoé futuros a graves limi-

-~ - . _— 6
tagoes e serias imprecisoes”. J

A funcgdo profissibnal do tecnico local & a  de

coleta de dados e manipulagao da tecnd16gia.

Por outro lado, a manipulagao dos dados e da
tecnologia pode ser dividida em duas partés distintas. De for
ma quase figurativa poder-se-ia denomina-Tas respectivamente
"epistagem” e “mode]agem"..u

T3,
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‘Durante a primeira parte um grahde nﬁmero de da
dos, formulas ou équipamentos criam uma ilusdo de precisdo,li
berdade técnica e mentalidade cientifica. Na seguhda;pa}te,és
ajustagens, escolhas de vatiﬁvéis,_espclhéﬁ de pafamétroé, Ci-
libra¢des e estudos de a1tétnativaé, sEo-procedimehto§ alta -
mente-subjetivos, sujeitos a conceitos pessoais e influéncias
politicas que chegam a'ser quase arte. Essas duas partes vio

se alternando durante todo o processo de planejaménto.

Finalmente, um Ultimo aspecto merece ser consi-
¥

derado em relacao ac Planejamento de Transportes Urbanos: _ 0

aspecto socio-economico condicionante.

Evidentemente o sucesso de um trabalho de plane

jamento esta muito mais afeto as condigGes atuais do que  as

condigoes futuras.

Em gera], a populacao aceitaria um trabalho que
.trouxesse beneficios a curto prazo e poucas pessoas estariam
’préocupadas'com 0 hotizonte do projeto,.ou entao obras monu ~
mentais satisfariam 0 ofgu]ho de outros, dando-se menor impor
tincia a eficiéncia.
) . : :

"Ainda, a imposigao de certas condigoes aos moﬁg
los faz - com que, com o0 passar do tempo, o uso de solo e as
- condigBes sbcio-economicas se modifiquem, ajustando-se as con

digoes oferecidas.

“E conveniente notar tambem, que, em razao - da
mu]tiplicidade'das interagoes observadas, e impossivel medir

diretamente a incidencia dos investimentos nos transportes ur

14 .



bénos sobre a produtividade urbana em gepal,'E possivel .ava-
liar sua incidencia sobre os custos do tfgfégo comercial e og'”.
‘tros transpdrtés de rota, maé a0 -se tentar évaliar quantd; e
ppssfvel.ganhar em tempo, em confdntoje as jmp]icagﬁes;do hog.
'"tO'de.viQta‘da_organizagﬁo urbana,-a taref? &8 muito mais &eii

cada.“5

Ha de se considerar ainda, o "feed-back"™ do sis
tema em relagdo as modificagbes das caracteristicas sdcio-cul

turais da populacao.

Discutido o problema dos mode]og'em.PTanejamen-
to Urbano, a proxima etapa & considerar como e quando surgem

0S prob]emas de planejamento de transportes.

Pode-se afirmar que todas as cidades tem proble
mas de transportes. Isso £ evidente. 0 que e importante @ ¢05 o
- Mo ésses prob1emas sﬁo‘percebidos-pot aqueles que tenham a-
responsabi?idade do contto1e sobre eles e‘comO'agirﬁo para re

‘solve-los.

Geralmente dois pontos sao os primeiros,a serem
levantados, os CONGESTIONAMENTOS E A INADEQUACAO DOS TRANSPOR
[
TES COLETIVOS.

0s congestionamentos se manifestam muito clara-
mente por provocar ajuntamento de veiculos nas horas de pico
em locais bem definidos, geralmente por problemas de volume e

composicao do trafego. '

Porqué eles sio vistos e.sentidos por todos e

especialmente pelos que tem a responsabilidade para com o tra
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fego local, politicos e as pessoas da administragéo publica ,
geralmente e]es 530 conswderados 0s mais ser1os e sem nenhuma
surpresa receberao tratamento pr1er}tar1o.u- o af~» RS

0s pmmema_s' de transportes coletivos tambdmsio
bastanté;visiveis, como Gnibus super]otados; ruins, descoﬁfor
taveis, grandes filas nos pontos de paradas, etgi.. Muifo pro
vavelmente este ,problema sera mais grave e mais importante pa
ra ser soiucibnado que 0 anterior, ndo s0 tendo em vista o vo
lume de pessoas transportadas, mas’ tambem X} n1ve] socio- econo
m1co dos usuar1os, 0 grande numero de v1agens para o traba1hm

etc...

Resta saber, se mesmo nao se utilizando - dos
'transportes coletivos os responsave1s pe]o planeaamento, 0s
politicos e os téecnicos da adm1n1stragao publica darao a devi

- da 1mp0rtan¢1a ao problema.

A partir do perfz] anteriormente tracado das ci
'dades brasileiras entre 50 000 e 250.000 habitantes, afasta-
das das reg1ges rnetr_opcﬂ1taﬂa~3,= pode-se fa;gr_para essas cida
des as seguintes ponsidera¢6és sobre transporée coletivo urba

.
No:

Essas cidades brasi]eiras nao tem recursos sufi
cientes para investimentos, uma vez que se considera apenas o
Fundo de Participagdao dos Municipios e o.Imposto Sobre Servi-
¢os, dado que o Imﬁosto Prediatl e»Territoria1 Urbano e és ou-
tras arrecadagoes $a0 destanadas a cobrtr 05 custos de manu -
tengao e conservagao da 1nfra estrutura ex1stente bem cono pa

ra cobrir'as despesas operac1ona1s-da adm1nxstragaom
16



Devido as caracteristicas de espalhamento des~

sas cidades, o que & comprovado pela densidade de populacaour

- bana mé@ia~de 2,080 habitﬁntés'p0r km2,5sﬁ@?inevitéveis:eé“&1?

tos custes dos servigos publicos e a ex1genc1a -de 1nvest1men~«.

to de ma1or monta "per capita" em 1nfra estrutura que em cada

des mais densas para um mesmo nivel de conforto.

Por outro Tado o numero de veiculos por habitan
te nessas c1dades esta mu1to acima da media nacional, 1nd1can
do um maior numero de fam111as de renda mais alta na composi-
¢cao da populacac dessas cidades do que nos grandes centros ur

banos.

L]

Densidade populacional baixa .associada ao gran- . .

de numero de familias de renda mais alta permitem inferir que

se apresente uma baixa taxa de industrializagac e pequena de-

manda de trabalho operério comparado aos grandes centros. De

forma mais ampla, 0s empregos em geral estarao .distribuidos ,.

‘como as residéncias, por uma vasta area, pois apesar de umcen
~tro comercial e as vezes um distrito industrial, as empresas
de servico, pequenas industrias e o0s servigos publicos sao
normaimente semeados por toda ‘a area ‘urbana.

Finalmente, como o nivel de planejamento global

€ baixo, muito pior & 0 trabalho em relagao aos transportesco

letivos.

Manipulando dados sobre numero de onibus, nume-

ro de linhas, extensao média das .linhas e numero de passagei-

ros por dia n3ao foi possivel obter nenhuma boa correlagaoc com

17
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os pregos de passagem, apesar de Ser imediata a verificagdo
do custo elevado para o passageiro comparando-se aos  pregos
‘das grandes cidades. |
Da mesma forma, nao foi possivel correlacionar o

numero de veTculos em operagao com a populagao urbana.

| Por outro'1ado, as familias de baixa renda, que
dépendéﬁrdc Tténsporfe'bolefivo, a!Em de serem sacrifidédas
com as reduzidas obortunidades de trabalho, de recreagao e
compras, pagam caro por um fransporte deficiente, evidentemen
te_por ser quase gue totalmente inviavel a exp]ofagio econami
ca desse serVigo, por emptesas‘pr{vadas, a precos compat?veis'
com a situagao sdcio-economica dos usudrios e no nivel de ser
viQO‘desejado. .
A a]terhatﬁva, em'butros paises, tem sido o sub
sidio a partir de fundos publicos para se chegar a viabilida-

"de desses servigos.

No Brasi];'a partir da c¢criacao do Fundo de De-
--senvoTvimentoAdos Transportes Urbanos - FDTU- passou-se a estu-
dar melhorias para as grandes cidades, tkansferindo as experi-
encias para as cidades médias, ja carentes de um bom servico

de transportes.

Num pais em desenvolvimento, onde soem aconte -
cer mudangas rapidas torna-se necessaria a agao rapida no sen
tido de se obter para essas cidades um nivel de servigo que

seja ao mesmo tempo aceitdvel e economicamente viavel.

Faz-se mister, entretanto, considerarra incompa-
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tibilidade da aplicagao de grandes somas para o P}anéjamento
de Transportes Coletivos com o quadro anteriormente apresenta

do. )

Para as cidades nédias dos.] Estaddg‘ Unidos
PINN-ELL'1 . opina que o0s mcdos e tecnicas- usuais de -operégéo
nao sao compativeis com os. cbaetxvos a- alcangar e -sugere 4ue
se desenvelva uma nova abordagem do problema.aupartir de da-.

dos simples e atuais.

Da_meéma forma que se devem-ﬁtocurar novos mode
los e éécnicas de operagao para essas cidades3;o planejamento.
urbano em gerél deve estar voltado par& a corregao das atuais
def1c1enc1as do uso do solo. O p1ane3amento de transportes ,
‘por sua vez, deve estar voltado para 0 est1mu10 ‘ao melhor uso
de solo e adequada mov1mentagao de‘pessoas de forma a permi -

~tir viabilizar economicamente os servigos.

19. :



CAPITULO 1II
UMA METODOLOGIA PARA COLETA DE
nnnas DE UMA LINHA DE GNIBUS

Os trabalhos de coleta de dados tem sido uma
'preocupagao constante devido aos- custos e as dificuldades ine
rentes ao trabalho e tambem devido ao tempo gasto para sua co

lleta e manipulagao.

Evidentemente, quanto mais dados se obtém  de
qualquer situacdo observavel, melhor a confiabilidade dos re-
sultados estatisticos e normalmente maior a soma de recursos

envolvidos.

A preocupacao com a coleta dos dados em todos
"os setores tem levado os pesquisadores a lancar mao de todos
os equipamentos disponiveis eliminando o envolvimento de pes-

 soas até ao méximo possivel,

Com relagao ao onibus urbano, ha necess1dade de

uma grande quantwdade de 1nf0rmagoes para que se possa corri-

20



gir as deficiencias atéais, principalmente com re1ag§o_as di-
dades brasileiras ora abo:dadas,_uma'vez_qu,'éo que parece,e
onde se_encogtra 0 gfanﬂé problema social, pois, nessas cfda-
| des, os Bnibuﬁ-transportam pessaé.de.condi§ﬁes findnéeﬁras in

. ferfores com tarifas relativamente mais altas.

A detec¢do de problemas e estudos do tipo  "an
tes e depois™ exigem traba]hos frequeptes de coletas de dados.
Pof-outro Tado, a definigao de parémetfos adequados a realida
de'brési]eita exige'uma grande quantidade de informagﬁesi

Assim, a partir da édéptagéo da técnica  usada

‘por MICHALOPOULOS'

em New York para os estudos de p(ioridades
aos_ﬁnibqs urbanos na .72 Avenidg, da tecnica usada pela Equi-
pe do GEIPOT8 nas regioes metropoi?tanqs bra5i1eiras_para es-
.tudos de'agequaggo do Qe¥culo ao tipo de opetaéﬁo e da:metodg‘
1ogia’pe§omendada pela ASSOCIACION MEXICANA DE CAMINOS®, pro-

poe-se uma metodologia para obter uma série de informagOes de

‘uma linha de onibus urbano, a baixo custo.

0 procedimento basico consiste em gravar em fi-
ta magnética todas as ocorrencias de uma viagem urbana no ins

tante em que vao ocorrendo e posteriormente reconstituir a

viagem, retirando-se das fitas as informacoes desejadas.

Geralmente sdao necessarias duas pessoas em cada

Bnibus a ser pesquisado,-munidos de gravadores e o nﬁmero de
- fitas equivalente as:viagens a sefem_feitas; bem cqmo.reiﬁgio,
'croﬁﬁmefro erlapis. Os pésquisédorés Qévem se colocar,_um_pr§
xémo a porté dé embarque e outro pbaximo a hqrta de desembar-
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‘que. Em casos excepcionais e para algum estudo particular, o

trabalho.poder§ ser feito por um Gnico observador,

< 0s dois dbéervadores; em um ponto termiﬁa1 - da
rota, gravam as informagoes iniciais de idéﬁtificaéao éa_ 1i-
‘nha, anbus, empresa, data, hora, condigﬁeg meteoro}ﬁgicaé e
sya prapria.identificﬁggo.-Aﬁotam na_caixé;da fifa ) nome='da

linha, data, hsra e a identificacdao do observador.

Dsmobseyvadores entram eﬁt&o noyve?culo, se pdﬁ
sivel antes de qua1quet passageird e ocupaﬁ lugares respecti-
vamenté perimos as portas diantéitas e traseira. Uma vez po-.
sicionados, os observadores acionam osrgravadores e 0S crono-

he;ros, registrando tal fato e a hora.

A partir desse instante qs gravadores permane -
cem ligados até ao final da viagem quando travam o cronometro,

registrando o fato e em seguida sua leitura.

Registra-se durante toda a viagem o0s dados de
interesse no instante em que ocorrem. Logo dgpois de Tigar o
gravador registram o numero de ‘passageiros que ja estao no in
terior do veiculo e, durante toda a Yiagem, contam os passa -
geiros que sobem ou descem,'no instante em que colocamos dois
peés respectivamente no veTculo ou no solo. Por exemplo: sobem

um... dois ... tres ...

Reéistrawse tambem no instante em que ocorrem
os movimentos de partida, parada,'ahrir e féchar portas, etc,
com as respeétjvas paiavrés: paftiu cves parou..;, abriu ...,
fechou...?:etc.. ) R o - B
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0 observador colocado prﬁximoyﬁ porta ~tkaséira

-.registra durante a viagem as caracter?stica;_do ponto de para
' da imediatamente anterior bem como as ocorréncias internas e
outras informagOes de interesse, tais como bagagens, nTvéIfde

. conforto, alternacbes meteorolGgicas, etc... | |

0 observador instalado ptﬁx%md a portawdiantef—
ha'fegistra no instante em que ocorram-as paradas em cfu:ameg
_tos; semaforos, congestionamentos, dificuldades de manobras
com 0s motivos, cdndigﬁes de v1é‘e do trafego, retafdamenﬁos

da -viagem, excessos de velocidade,; etc...

Quando se estuda movimentos interzonais deve

ser gravado o instante em que 5 veiculo passa por cada ponto .

~de mudanga de zona.
Com relacdo a frequencia e duragao dos estudos,
" cada situagao determinara as necessidades. Na maioria dos ca-
sos bastardo algumas viagens em dias e horas de maior movimen

to.

F importante para o bom aproveitamento dos .da-
dos que cada viagem seja gravada em uma unica fita de forma
continua. Para tal devem ser providenciadas fitas com tamanho

adequado a cada situagao.

Da fita gravada, pela sua reprodugao e retirada

de dados pode-se entao obter:

Tempo total de viagem - Atraves da leitura fi-

nal do cronometro e/ou cronometragem da fita.Es

23

-,



sa informagao gravada serv1ra tambem para detec
tar diferencas de ve10c1dade da -gravacgao com a
reprodugao por def1c1enc1a da fita ou do equ1p3

mento. . e : L e

Numero e tipo de paradas - Pela simples conta ~

gem podem ser levantadas as paradas para embar-

que e desembarque, semaforos, congestionamerto”

_'e gutras causas com as respectivas duragoes.Com

repetigdes do ]évantamentb,'bode-se detectar tam

bem as variagoes dos locais de parada.

Estudos de embarque e desembarque de passagei -

ros - Contagem e medicao de tempos de embarque

e desembarque dos_Bnibus sao usados tanto © . no

planejamento basico como em verificagoes perio-

dicas da operagao de uma linha. Podem ser obti-

dos a partir'desses'dados 0os graficos de carga

.da linha e 0s tempos medios de embarque e desem

barque. E possfveT detectar'os pontos e.trechos

de maijor mov1mento, bem como problemas das para

- das, dos ve1cu1os e a determ1nagao do compr1men

to medio da viagem do passageiro pela pondera -

" ¢ao da carga com a distancia entre paradas.”

* Para deﬁ&n&;ao dos ienmo& neﬁe&¢doé uaja se po& exempﬂo a

Reﬁenenc¢a 9
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'Abertura'e-feohamento das portas - A verifica -

¢ao do funcionamento adequado das portas e  os
trechos que as portas permanecem abertas compro

metendo a seguranga da viagem. S

Estudosfde velocidades e tempos perdidos - Pe

la simples medigao obtem-se as somas dos tempos
e manobras, tempos perdidos no trafego, - tempo
em movimento, tempo nas paradas, tempos em sema

foros e congestionamento.

Velocidade comercféﬁ,'Ve}ocidade média de movi-
, &mentp,e velocidade em trechos espec?fiéos podem'-
ser obtidas com facilidade, permitindo-se a de-
terminagdo dos pontos e trechos onde ocorrem as
demoras é o estudo das causas dos atrasos e bai

xo nivel de servigo dos Transportes Coletivos.

Outras informacgoes relevantes - Durante a via -

gem,:os'observadbres bodem registrar. idiversas
ocorrénciés e.prdb1émas que afetam ao traﬁspor;
te Cdletivo,e‘ad trﬁfego em gefai cdmo proble -
mas e félhas no pavimento, na ]ocaTizagEo ~das
paradas, pfobTemas do veiculo e problemas da

rota e'de bagagem.

Evidentemente, todo .o material que & possivel
obter dfpartir“das fitas'gravadas e o ponto de partida para.
um trabalho défmelhorias dos Transpoftés Coietivos Urbanos ,
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desde agoes imediatas para resultados a curto prazo @té'a acu

mulagao de dados locais e regionais que permitam escolher e

representar de forma significativa os parametros socio-cultu-

rais Uteis ao planejamento urbano.

Entre as principais aplicagdes dessa metodolo -

__gig_e'desses;dgdos pode-se citar:

1. A construgdo de um diagrama de barras repre-

~sentativo da viagem que serve para ter  uma

visdo real da viagem permitindo a comparacao

com o p1anéjado ou o desejado, o-?ndice de

ocupagac, a detecgao das sobrecargas e ou-

tras anomalias bem como as principais falhas. .

- Mediante repetigﬁes périﬁdicas dos levanta -

mentos e possivel comprovar 0s resultados
das melhorias efetuadas (estudos "antes e de
pois") e estudar as tendencias de demanda por

transporte.

Determinar logais e horarios com sobrecarga
de passageiros ou b§jxo volume, como _parte
dos estudqs que permitam desenvolver planos
de reescalonamento de horﬁrios de industrias,
comércio e escolas de fbtma a melhorar adis-
tribuigao das viagens pelos horérios. Servem
também como ponto de partida para o estudo
de- condigoes éspeciaié para paradas proximas
a pontos de grande atratividade como indUs -

+

trias, escolas, etc...
* 26



6.

7.

8.

“

Atfavés de diagramas de carga determinar os

acumulos de passageiros ao longo da Rota e

as. medias diarias de cadé ponta.de.parad§ .
‘tanto de embarque como de desembarque: |
Ainda atraveés dos estudos. de embarque e “de-
sembarque, toﬁhecidgs a tarifa e a TexfénSEo
da Yinha & possivel obter um conjunto de da-
dos de re?evancia ecénamica tais como ntmero
ae‘passageiro-quilﬁmetro,-cbmprimento médio
de viagem—pdssageiro,.média de paséageiros

transportados por veTculo-quilometro, etc...

M@dificagﬁes ha‘extensﬁole 1oca]izgg§o das
rotas podem seﬁ-décididas a-parfir doé estu-
dos de movimento delpéssageiros, sendo possiu-
vel através dele estimar o numero de peésoas
févorecidas e przjudicadas. “

E]iminagao ou relocalizagao de algumas para-
das pode.ser util para a meThoria dos tfans~
pottes coletivos, desde que §e saiba quantos
usuarios'seriam afetados pelas medidas. Even
tuanente a e]iminag5o de uma parada repre -
sentarE custos adicionais a alguns passagei-
ros pelo aumento da caminhada a pe, enguanto
representaré bengf?cios a outros pela redu -

g¢ao do tempo de viagem.
A avaliagdo correta do numero de usuarios po
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‘de.determinar o tamanho adequado de terminais .
e 0 dimeﬁsiqnémento do espaco das paradas e
os lugares onde e]es_sobem e descem, bém co-
mo oS problemas do trafego e do- inéjnef&?io
podem determ1nar 0s 1oca1s mais 'adequados

2¢0. bom funcionamento do .servigo.

9. Associado ao movimentd'de passageiros, 0S €5
tudos de tempos, 1nc1us1ve o tempo espgrado
para 0 embarque e/ou desembarque do n-@simo
passage1ro, a re]agao entre o tempo rea]men;
te gasto nas paradas e o tempo util de eﬁbar'
que e desembarque, a velocidade comercial e
‘outros dados de ‘tempos e da via, & possive]
se fazer um traba]ho ma1or de pIaneJamento de
melhor1as, desde mod1f1cagoes dos 1t1nerar1o&
me]hotamentos na via, reprogramacaoc de sema-
foros, regulaméntagﬁo de estacionamento de
veTculos e estudos'dgs paradas ate a decisao
sobre faixas e vias exclusivas para o trans-

porte coletivo.

10. Um refinamento natural do trabalho e a reali
} zacao de pesquisas de 0-D de passageiros nos
pontos de maior movimento para estudos de my
danga de itinérﬁrio e‘até para estabelecimen

to de novas rotas.

E quase desnecessario destacar que alem do tra-
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balho de agao imediata com relagao aos transportes coletivos,
yérios outros objetivos podem ser peréegﬁidgsL Entre_eles al-
ﬁuhg‘pvdem'ser déstacados;cPar'exemp}o,(a p?ﬁpria caracte}fs?
tica dos véfcu1os em operacao pode estar prejudicando a }13
gem e a determinacdo dessas falhas no veTculo podém Tevar a
modifiéagaes_para veTculos mais adequados quando se proceder

~a - substituigao da frota.

.Entre os pontos de importancia entretanto, 50
bretudo quando se trata de Transportes Coletivos fora das re-
gides metropolitanas brasileiras, est3d o fator econdmico dos

estudos.

Nao € possivel atualmente pensar em um trabalho
de planejamento que nao culmine com um estudo pelo menos do

tipo beneficio-custo.

No caso do Transporte Coletjvo o beneficio dire
to seré 0 “habilitaf o cidadao a a?taﬁgar objetivos que se
.riam impossiveis sem a viagem",rcomo por exemp]d, ir ao ttabé
1h0; estudos, comprés, etc... » .

Alem do custo em'dinheiﬁo, ¢ de fundamental im-
portancia determinar 0s custos de desconforto, tempo no veicu
10, tempos de espera e de caminhada a pe. Obviamente o custo
em dinheiro pode ser teduzido pela me]horia da operagﬁo e pe-
.10 subsidio, enquanto que os_outrbs custos s0 podem ser*redu-

zidos a partir do conhecimento profundo da situagao local atra

vés de dados e o planejamento adequado.
A medida que se possa associar a esses dados,ou
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tros, como socio-economicos, de uso do solo, etc,. torna-se
possivel n3o s avaliar alternativas de rotas e itinerdrios,

*

mas ate alternativas modais.’

Por ultimo, a”co1eta_de-dados d6 tfpo citado as
sociada a trabalhos éstat?sticos eficientes é estudos écbnﬁmi
cos adéquados, deverd levar & identifigag?d"e conhécimento dé
parﬁmetros nacionais ou mesmo regionais para op1anejaméﬁto.de
Transportes Coletivos de fohma sobfetudo a‘sé chegar a mode
lps de p1anejameﬁ£o adequados'E‘fepresenfagio de uma reaiida-
 de,naciona1 que sao as cidadesAabotdadas ‘no capitulo ante-
rior.
A metodolpgia ora proposta pfétende ser um meio
adeéuado, mais f&pido e de custo menor para'se'chégar'a infor
magoes que pepmﬁfam atingir n¥veis eficientes de transportes

.coletivos nessas cidades brasileiras.
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CAPITULO IV

APRESENTAGKO DOS DADOS E COMENTARIOS

4.1 - DADOS DAS CIDADES

A partir dos questionarios enviados as cidades
" "selecionadas (Anexo 1) & possivel se ter uma visdo, mesmo que
genérica das cidades brasileiras nao incluidas nas regioes me

'ttop01itanas. ) —

Como ja foi comentado no Capitulo II, essas ci-
dades se caracterizam por diferencas fundamentais dos aglome-

rados maijores.

No Quadro I, apresentado a seguir, verifica-se
pafa pfaticamente todas as cidades um numero de veiculos por
- 1.600 habitantes muito acima da_média nacional e das grandes
cidades brasileiras onde egses indices nao chegam a 80 veicu-
los por 1,0QD'habitantes;
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Por outro lado, na segunda coluna do quadro ve-
rifica-se a constancia de uma baixa:densfdahe}popu1apiona1, 0
que repreSeﬁ;a'uma seria dific&ldade péra a'fiabi}idade.écoh§
mica do transporte coletivo, sobre tudo se associado ao _Jadp
da colunad seguinte, o numero da habitanteé por résidéncia; 0
que completa a caracterizag&o de uma cidade espalhada.

]D, apesar de nao se te%.chegg

:.Ségundo PUSHKAREYV
do a{nda no "tamanho otimo de uma cidade",.pﬁde-se détgrminén
baseadd na experféncia da Régiéb‘de New York que "a parfir de
2.500 residénciés par sz ha uma ﬁensTveT fedugéo_nas Viagens
totais dés cidadeS'Americahaé'e torna-se ﬁossfye? um sistema

de Transporte Publico conveniente".

As."cidades espalhadas” s3ao consequencia do de-
senﬁolvimento da industria automobilistica e suas populagdes
~s3o fortemente dépendehtes do automdvel para Tocomogao. Obvig
lmente, encontrar-se-a com frequencia neééas tidades "hbairros
"nobres", geralmente distantes do centro, com densidade‘popu1g'
'-cionais terrife?ﬁente baixas, foriemente apoiadas nas viagens

- -

‘com veiculo automotor particular.

De forma ampla, nio hE-%ermo de comparacao des-’
sas cidades com os grandes centros urbaﬁos_nacionais, onde a
densidade populacional nunca @ menor_qué SQSOO habitantes por
sz,-chegaddo, em algumas zonas residenciais, a Va]ores,supe~

riores a 30.000 habitantes por Km? .

E de se esperar que nessas cidades torne-se di-

ficil a determinacgao de centroides que sejam realmente repre-

33 '

-



sentativos como pontos de atrdgao e geragio'de viagens.

Nas colunas seguintes, com. re]agao 20s. servxges
de aguay luz, esgoto e telefone, 0 quadro ‘indica. apenas a si- ..
tuacao de cada regido geografica:brasileira, e pode servxnncgf-

mo indicador em estudos de custo de viagem, espectalmente nos

custos de tempo e desconforto.. ~: -:imzz T ogosnonvisun.

. Por outro lado, as Gltimas colunas apresentam os

dados relativos ao transporte coletivo urbano.

Salta aos olhos a grande quantidade de. cidades
com uma unica empresa. Sobre as empresas, somente com os da-
dos disponiveis nao & possivel inferir muita coisa,. porém-,

dois. pontos devem ser destacados.:

1 - A maioria das cidades com uma Gnica ehpresa

nao tem terminal urbano.

2 - Em varias cidades com uma Unica empresa, o
sistema contratual adotado & o de concessao

em concorrencia.

Quanto ao nﬁmerd de linhas, o valor esta direta
mente vinculado 3 populacao urbana e a forma fisica da cida -

de.

Observando-se porem, o comprimento das Tinhas ,
espec1a1mente em conjunto com as tarifas e o numero de passa-'
ge1ros/d1a/ve1cu1o, ver1f1ca se que 0 custo de viagem nessas

cidades & muito maior que nos grandes-ag}omerados urbanos.

‘Associando-se a isso o indice de motorizagao' ,
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torna-se evidente a falta de homogeneidade_dGS dados, tornan--
do«se_impossTve1 qualquer outra conclusdo que n3o seja sim-

plesmente uma conSequencia direta da procura e da oferta.

A etapa seguinte da analise da situagdo " dessas

'_cidades foi a tentativa de correlacionar os dados atinentes ao

- -

‘transporte coletivo e as cidades. | Lo dnotpman

Dessa forma, tentou-se correlacionar os pregos
de passagem a varios outros dadas, tais como,‘extenséo"média
das ]inhas, numero de_pasSageiros transportados por dia = e
até densidade de populagao. Nao foi possivel obter nenhuma in

formacao significante.

| Muito embora se apresentasse COnsiétenfe afrelg
cao de-passégeiros transportados por dia, por veiculo, a ten-
tativa de corre]a;ionér 0 nﬁmerd de veiculos em operagac Com
~a populacgio urbana foi outro insucesso como se verifica no
‘Diagrama 1. |

0 nimero de viagens por onibus, por pesssoa,por

-dia trilhou o mesmo caminho de insucesso,

_Em casos pafticu]ares,,foi possivel, a partir
de informag6e§ complementares contidas nos questionarios, de-
tectar peculiaridades locais que poderiam prejudicar uma anali
se global. Entretanto essas informagoes nﬁo‘trOUxeram solugao

alguma.

Destaque-se por exemplo a cidade de Campos - RJ
que, com mais de 54.000 bicicletas registradas, mantém, com

um bom Tndice de utilizacao, tarifas relativamente mais a}tas-
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que outras c1dades e nem por isso deixa de- ter uma relagao’ a]

ta de veTculos por habitante.

AO-se_observar oﬁ.mesmbs dadosidas grandes cidgl
des,-vefﬁfica-se que o compﬁiménto.das-1§nhas' e isubstanc%al
mente ma{or5 com boh taxa de utilizagdo e tarifa séme]hantegi
das cié¢§es estudadas. Assim, Porto Alegreé apreserta apenas
uma Tinha-com'menos de 7 Km, com linhas chegando aos 18 Km e

media superior a 10 Km. Recife tem linhas urbanas com compri-

mento variando- de 7 a 22 Km *.

Observagoes .identicas poder1am ser fe1tas sobre

Sa]vadar, Forta]eza e Belo Horizonte por exempio

. # Resta dizer que, apesar do comprimento da viagem-
veTculo bastante diferente, os precos de passagens sio semelhan -
tes as grandes cidades, enquantc gque a viagem do passageiro

“nas ‘grandes cidades & muito mais longa que nas cidades estudadas.

4.2 - DADOS DE UMA LINHA DE ONIBUS

A partir da metodologia descrita no Capitulo’ -

IIT foi levantado um conjunto de dados de uma linha de onibus

em Campina Grande - PB. L

A reconstituicao de um par de fitas resultou no

diagrama de barras apresentado no Diagrama II .

* Dados obtidos de levantamentos feitos pelo GEIPOT (TRANSCOL,
- PAIT, etc...) '
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A Tinha estudada foi a "Bodocongd", . sentido

Centro-Bodocongd com extensdo de 6,9 Km.

. A eleigdo dessa linha se deveu 3 sua ‘extensdo,
por ser uma das maiores de Campina Grande em um sElsentido' e
o tipo de usudrios, que além de populares atende a demanda de

viagens de estudantes Universitirios_e,Co?egiais.

Linha considerada de grahde movimento, cerca de
10.000 passageiros por dia, apresenta um "headway" de 5 minu-
tos nos horarios de maior movimento, chegando a 10 minutos

nos horarios e dias de menor movimento.

-0 diagrama apresentado na pagina 38 & a repro-
&ugﬁp da gravagdo de uma viagem do dia 5 de abril de 1979 com
‘inTcio 3s 16 h/15 min., uma quinta-feira, dia hormal fora do
“horario ﬁe pico. - - |
Em cinco medicoes em divetsos horarios encon-
‘trou-se o tempo em movimento em torno de 17 minutos com velo-
‘cidade.média de movimento de 24,35 Km/h, inferior apenas a Cu
fitiba entre as grandes cidades brasileiras.

0 témpo-totaI‘dé viagem,:entretahto, ultrapas -
sou aos 37 minutos nos horﬁtios de bfco resultando em veloci-

dade comercial em torno &e 11 Km/h, semelhante as velocidades

_comerciais mais baixas das grandes cidades brasileiras.

Pot~0utto lado a verificagﬁo de grande parte do
pefturso com portas abertas, sa1t$ aos olhos. Tambem os dados
de embarque e-desembarqﬁe mosttém que ‘apesar do 6omprimento da
linha, o comprimento da viagem do passageiro & consideraveT—r
mente menor; -
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0 Quadro II apresenta os dado§ do diagrama dé
carga da viagem representada ‘anterjormeﬁtei » bem_cbme 0
calculo de passageiros-qui]ﬁhetro. -

A distancia entre paradas éalfb% détermihadg'pg
ra aque?és_que'sﬁonrealmente fixas, sendo usada para'aéoutrés
uma distincia média uma vez que, embora em numero nao haja

.grande variacao, variam quanto ao local.

“Verifica-se imediatamente‘QUe nac existe rotati
vidade‘de passageiros ¢ em dados de cinco viagens Ve%iffcou—
se-até 93 passageiros em uma .viagem, séndb a media superior a
60, excluindo-se o domingo. .

. | Apesér da superlotagao, a utilizacgao é_conéide-
ravelmente menor que nas grandes cidades onde o nimerc de pas

sagéirOS'transportados por viagem geralmente U1trapassa a 100.

0 comprimento medio de viagem-passageiro nessa
“linha e de 3,3 Km e com o preco da passagem a Cr$ 2,50 chega-

se ao prego'de Crs 0;76 pof Km por passageiro.

Por outro lado, yerificou-sé'ainda que,“*mais de
75% das viagens ocorrem entre as paradas de n¢ 2 e IQ_que‘diE:
tam entre si apenas 3,9 Km, o que sdgere estudos para a circu
1&950 de alguns veiculos apenas nesse trecho nos horarios de

pico, permancendo outros fazendo a viagem completa.

Pestaque-se ainda gue, aldiétﬁncia entre b pon-
to inicial e a primeiré parada poderia ser e]imiﬁada, uma vez
-que esta se di exatamente defrdnﬁe ao ponto inicial, na mao
contraria da via, servindo esse trecho apenas para o contor-
no do veiculo. ' |  ‘ - :
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QUADRO IT - Quadro de Carga de Uma Viagem

NG’ DE PASSAGEIROS

DISTANCIA

N PASSAGEIROS PASSAGE IROS
PARADAS . ENTRE PA- | o
SUBINDO | DESCENDO | NO VETCULO RADAS | QUILOMETROS
INICIAL 08 - 08 1,10 8,80
01 03 - 11 0,65 7,15
02 35 - 46 0,22 10,12
03 0" - 47 0,22 10,34 .
04 04 - 51 0,22 11,22
05 05 - 56 0,22 12,32
06 02 - 58 0,22 12,76
07 - 01 57 0,22 12,54
08 - 02 55 0,22 12,10
09 - 03 52 0,22 11,44
- 10 03 10 . 45 0,22 9,90 .
h - o1 - a4 0,22 9,68
12 - 03 0 0,22 9,02
13 - 02 -39 0,22 8,58
14 - 04 35 0,22 7,70
15 - 01 34 0,22 7,48
16 - 02 32 0,22 7,04
17 - - 32 0,40 12,80
18 - 02 30 0,22 6,60
19 . n 19 0,22 4,18
20 - 04 . 15 0,22 3,30
21 - 06 09 0,22 1,98
| 22 - 01- 08 0,55 4,40
CFINAL - 08 - - -
TOTAL - 61 - - 201,45
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CAPITULO Vv ©

CONCLUSOES

Sdo as seguintes as principais conclusoes gue

se pode chegar a partir deste trabalho! -

a - Com relagao ao onibus urbano fora das regides metropolita

- nas brasileiras.

1. Devido as caractér?ticas das cidades abordadas, as ci-
dades com populacao entre 50 mil e 250 mil habitantes
na zona urbana representaﬁ um prob1ema especial com re
Tagdo ao servico de transpérte coletivo urbano, n3o
sendo adequado, em princ?pio, adotar as mesmas tecni -

cas de planejamento adotadas para qs.grandes centros.

2. 0 fator economico & de alta relevancia e problema ex -
tremamente critico, diminuindo entretanto sua importan
cia com o aumento da populagao urbana. Geralmente, os
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onibus urbanos nessas cidades, apesar de atenderem a

uma populagao de renda mais baixa e ﬁpreSentarem um in

dice de conforto menor, apresentam um prego.de'passa -

gem relativamente mais alto quenas grandes cidades.

Em geral os administradpres das cidaﬁes reconhecem.QUe
ha necessidade de'sen§7veis melhorias nosf%transpokfes
coletives, mas nao tem recurso$‘f1nanceirds'nem pes-
soal eépe;iaTizado para efetivar:me1horias, passando

entdao a copiar solug¢des dadas aos grandes centros quan

‘do tem alguma possibilidade. Dessa forma deve-se dotar

-essas cidades de um minimo de orientagao em termos de

planejamento de transportes e em especial de'procedi-
mentos operacionais, especialistas e equipamentos para
que se evite maior deterioragao do transporte pﬁb]ico_

até que se consiga solugoes adequadas a essas cidades.

Deve~se procurar medidas eficazes para uma substancial

reducdo nos custos dos servicos de onibus urbano nes -

sas cidades. Essa redugao dos custos, entretanto, de-

pendera alem de possiveis subvencoes goVernamentais,da
iﬁovagﬁo nés tecnicas de planejamento e operacao (iti-
nerarios, hordrios e frequéncia, tipos de veiculo, in-
fra-estrutura, etc...) e ainda da habilidade e firmeza
de agao dos administradores gue teconhecem a necessida

de de um melhor nivel de servigo a custo mais baixo.

E importante Qerse desenvolva uma linha de ' pesquisa

voltada especificamente para o‘prob]ema de transporte

“
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urbano nesse tipo de cidades, principalmente envolven

do. os problemas de p]anejamento e operagio dos trans -

5portes coletivos nas-cidades- br3311e1ras com- popuiagao

-

urbana entre 50 mil e 250 m11 hab1tantes.

b - Com relagdo 3 metodologia de coleta e dados apresentados.

1.

<

A aplicacao da metodologia aprésentada em uma linha de
Bnibus na cidade de Campina-Grande—PB'Feve1ou—se efi -

lh1das_como tambem peTa rapidez e confiabilidade dos‘

dados.

A observancia da circulacdac de veiculos com portas aber

' tas, passageiros tomando onibus em movimento, paradas

mal localizadas e problemas de circulacdo permitem ao

“planejador agir de forma rapida em locais especTficos,

independentemente de um trabalho maior de planejamento.

Com a determinacao de alguns valores como nﬁmero' de

passageiros-quilametro, pagamento.pof ﬁassageiro-qui]ﬁ

metro e comprimento medio de .viagem-passageiro tornar-

se-ia possivel a elaboracdo de critérios = socialmente
justos para a determinagao das tarifas, principalmente

considerando-se as viagens em que sao utilizados mais

“de uma linha. Evidentemente, tdis critérios seriam di-

ferentes da atual metodo1og1a aplicada pe]o C. I P.,via

vel para as grandes c1dades
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Com re]agao aos dados das cidades observa-se que aque-

las onde o Transporte Coletivo & explorado por apenas
umafampresa*tém*menos~netessﬁdade“¢@mvterminﬁl<‘urbanﬂ

que 0§ outros, indicando t&dvezwqueia~eXp1ora¢§6 por

~uma sO empresa leva a otimizagdao dos itinerarios e ra-

cionalizagao dos servigos.

A baixa taxa de ocupag¢ao residencial do solo, ou o es-

palhamento das cidades brasi]eirés de populagdo entfe

50 mil e 250 mil habitantes, associada éo graﬁde'nﬁme~

‘ro’'de VeTculos em relagao d% outras ~cidades brasilei

ras sugere acoes adequadas dos planejadores para que

.se.estimule o melhor uso do solo de forma a viabilizar

“economicamente 0s transportes coleitvos nessas cidades.

Antes mesmo de QUa1quer trabalho.de planejamento glo-

bal, torna-se necessario estimular o melhor uso do oni

bus urbano melhorando a qualidade do setvigo ofereci-

do e utilizagao adequada do equipamento a partir das

revisOes periodicas desse servigo, para evitar anoma -

Tias.

Associar de forma imediata o plano de Transportes Cole
tivos dessas cidades as diretrizes de desenvolvimento,
de forma que em lugar de Planos Diretores sofisticados

e onerosos, determine-se as diretrizes basicas para o

desenvolvimento local, com um Plano de Transportes Co-

letivos a elas vinculadas.

45


http://trabal.ho.de

CAPTTULO VI

' SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Considefando que os modelos atualmente em  uso

"no Planejamento de Transporteé 550 originirios‘de regioes que,
“além de térem grande quantidade de dados historicos, possuem'
| estru;ura economica e condigdes socio-culturais totalmente di

ferentes da situacdo brasileira.

Considerando ainda que os modelos foram desen -

~volvidos para grandes aglomerados urbanos, sugere-se:

- Desenvolver estudos ‘especificos para as cida-
des brasileiras fora das regioes metropolita-

nas.

- Tentar conseguir parametros adequados para
representar a situacaoc dessas cidades brasi -
leiras.

.- Perseguir o objetivo do desenvolvimento de mo
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delos adequados a essas cidades e engquantonao
se chegar a isso, ao menos ‘dotar essas cida -

- . v . .
des de um minimo de orientagoes seguras sobre

transportes urbanos.

Com re]agao especificamente -aos transportes co-

let1vos, considerando que em muitas das c1dades enfocadaseXTS

te uma Unica empresa exploradora dos servigos,

que a ma1or1a das c1dades que nao tem term1-

nal tem uma so empresa exp]oradora,

que nao foi possivel encontrar coeréncia nos

precos de passagem, '

que ndo se consegu1u relacqonar a frota com

a popu]agao ou outro qualquer dado,

i

sugere-se:

t

que € necessario melhorar o nivel de servigo,

b3

Estudar a necessidade de terminal urbano nes-
sas cidades em funcao de adequado remanejamen

to das linhas.

Estudar a eficiencia das empresas explorado -

ras em fungao da existencia de uma ou varias

na cidade, tipo de contrato, tamanho e organi

zagao.

Elaborar critérios adequados a essas cidades

para a composicao do preco de passagem, compo

'sigdo e tamanho da frota e levantamento de
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custos, considerando-se inclusive a possibili .
dade de subvencao governamental.

‘Promover estudos para maior utilizagao _ dos

transportes coletivos, inclusive considerando
a alternativa do reescalonamento dos horarios

do comercio, industrias -é escolas.

Estudar critérios adequados para alocagac de
paradas e seus projetos,.-bem como escolha de
itinerarios e tipos de vejculo adequados - a

operacao.

Promover coletas de dados periddicas acompa -

nhadas de ttabalhos constantes de -ﬁe?hérias
com o objetivo de definir as tendéncias de de
senvolvimento dessas cidades ‘em fungdo da§ me -

Thorias aplicadas.

Coletar dados em linhas semelhantes de cida -
des diferentes para se identificar os proble-
mas e os dados comuns; permitindo-se propor

soluctes mais genéricas e abrangentes.



ANEXO 1

RELAGAO DAS CIDADES SELECIONADAS PARA
0 ENVIO DO QUESTIONARIO, POR ESTADO
_ . .

SKO PAULO - 25 cidades

_ Americana, Andradina, Aragatuba,.Arataquara, Assis,
Bauru, Catanduva, Franca, Guaratingueté,.Guarujé,dg
cafe?, Jundia®, Limeira, Marilia, Mogi das Cruzes ,
Pindamonhangaba, Piraéitaba,'Presidente'Prudente;Ri

' beirao Preto, Rio Claro, ‘30 Carlos, Sao Joze ~ de--

Rio Preto, S3ao Josg dos Campos, Sorocaba, Taubate.
 RIO GRANDE DO SUL - 14 cidades

Alegrete, Bagé, Cachoeira do Sul, Canoas, Caxias do
.Su3, Nov0 Hﬁmbu?90= Pelotas, PaséO-Funda,'Rio Gran-
de, Santa Maria, Santana do Livramento, Sao Leopol-
do, Supucéig_dp-Su], Uruguaiana.
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MINAS GERAIS - 15 cidades

‘AraguarT, Barbaceﬁa, Conse1héiro:Lafaiete, Confageﬁ
Divinﬁpo]is, Governador yaladérqsr'Ipa{inga; I;diur
taba, Montes Claros, Pogos de Caldas, éEb Joao del
Rei, Sete Lagoas, Tedfilo Otoni, Uberldndia, Ubera-

ba.
RIO DE JANEIRO - 8 cidades

Barra do.-Pirai, Barra Mansa, Campos, Nova Friburgo,

Petropolis, Resende, Téresapo1is, Volta Redonda.
PARANA - 7 cidades

Apucarana, Cascavel, Guarapuava, Londrina, Maringa,

Paranagua, Ponta Grossa.
SANTA CATARINA - 6 cidades - .

Blumenau, Crisciuma, Itajai, Joinville, Lages, Tuba

rao.
ESPIRITO SANTO - 3 cidades
Cachoeira do Itapemirim, Cariacica, Colatina.
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BAHIA - 5 cidades

Alagoinhas, Feira de Santana, I}héus,‘Itabuna, Vité

ria da Conquista;
MATO GROSSO DO SUL - 3 cidades
Campo Qrandé, Corumbéf Tres Lagoas.
.
PERNAMBUCO - 2 cjdadei
Cétqarg, Garanhuns.
GOIES - 1 - cidade
Anapolis.
PAéATBA'— {.cidade
Campina Grande.

MARANHKO - 1 cidade

Imperatriz.
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‘QUADRO DE COMPOSICAO DOS FORMULARIOS P/ESTADO

ESTADO RS I!SC |PR]|SP|RJ|MG|ES[3A|PE [PB{MAIMSI{GO {TOTAIS
FORMULARIOS ENVIADOS | 14 |06 o7 {25 {08 |15 |03 705_ 02 o1 {01 o3 Jo1 foo
FORMULARIOS UTiLIZADOS| ol |03 |04 Jo7 lo2 {03 [o0 {oo |ol o0 |00 Joo jo1 o022 )
ENVIADOS (%) 15,38 | 6,59 | 7,69 §27,47 | 8,79 [16,48 | 3,30 } 5,20 2,20] 1,10 | 110 | 3,30] 1,10 { 100 -
UTILIZADOS (%) 4,55 (13,63 |18,18 131,82 | 9,09 (13,63 — | — | 455 — | — | — | 4,55] 100

. . . :
FENVIADOS P/REGIAO (%) 29,66 56,04 9,90 4,40 100
UTILIZACOS P/REGIAO (%) 36,36 54,54 4,55 4,55 160

ANEX0 II - Composigao do Universo

Pesquisado e da Amostra por Estado e Regido
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DADOS NAO UTILIZADOS — FORMULARIOS RECEBIDOS DEPOIS DE ENCERRADO O YRABALHO

. . . NG ~ A \ - 9 & A P . m‘ ey
. & % © ooy, | oA o ~ ¢ el o [Extensco dos linhoak o Ll
CIDADE f\o“} 0‘!-5 Vb ,(‘0 :-’\b \'Q:b\b o2 “-\ u}b- K Q\“‘;}b. ;&o -\'bao'ac’ ‘ -S‘Q : :S;bfp Q?" Q:QP " - S‘o o7 g::\c'
\\“\90 ‘é‘ Al e Q¥ N QT o® /9 Q”{;‘-‘. o Menor (Medio EMaior o A
Cotunduva_ §P. 128 —_— 4,9 as 32 to | e - - — —. — - —
Colating — ES. 63 -— 3,3 94 50 26 40 02 013 R 5,2 130 | 2,30] 9es
Consilheiro LotaistaMe] 65 |2.667 5,4 83 82 28 28 ol 018 — - — 2,00 —
Jecarel . 8P, re4 | = 6;7 - - - 40 | ot oil | 40 | 88} 100] 300] si8
Londring » P R. | 108 |2589 1 — - - 1| - tzs f o1 | o2e J. 36 | — 1ae] 280] —
‘ : ’ . 1,30
Pelotas . R 8. 13) ot 4,5 83 tgc 56 es (+}-] 031 4,0 7,5 |- 24,0 d TI0
. ‘ . S - 4,60
B J.. . - £ 3 . .
Pagos de Caldes.MG.| 109 |r3e3 4,8 853 . a8 | 65 53 ol 020 60 | 10,4 230 | 250 728
Presidante Prudente.SP] 143 32128 9,1 100 00 Tt T8 o4 el r o a8 14,0 ' 270 . ace
Sants Marla. RS- 228 | 739 4,0 93 - 120 23 33 ar ol9 | 40 - 11,0 | 2891 ss3
) _ ‘ - 2,80 '

ANEXO III - Dados de Qutras cidades Obtidos da mesma forma que o Quadro I
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