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DEFINICAO DE
TERMOS-CHAVE

A

Acessibilidade: possibilidade e condicao de alcance para utilizagao, com segu-
ranca e autonomia, de espacos, mobiliarios, equipamentos urbanos, edificacoes,
transportes, informacao e comunicacao, inclusive seus sistemas e tecnologias,
bem como de outros servigos e instalagcoes abertos ao publico, de uso publico ou
privados de uso coletivo, tanto na zona urbana como na rural, por pessoa com
deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

Atratividade: qualidade relacionada ao prazer e ao interesse da pessoa, propor-
cionada por estimulos visuais, interacoes sociais e estética.

B

Bilhetagem/tarifacao eletronica: sistemas para pagamento da tarifa de forma
eletronica, utilizando meios, como cartao eletronico, aplicativos para smartpho-
nes, biometria e outros.

BRT: sistema de 6nibus que percorrem vias segregadas, tipicamente na parte
central da pista, e que conta com caracteristicas como ultrapassagens nas esta-
coes, embarque em nivel e pré-pagamento da tarifa.

C

Ciclofaixa: parte da pista de rolamento destinada a circulacao exclusiva de ciclos,
delimitada por sinalizagao especifica.

Conforto: qualidade referente a experiéncias sensoriais positivas. Proporciona
boas condicdes térmicas, acusticas, visuais, de qualidade do ar e ergonémicas
para o usuario.

Corredor de 6nibus: tipo de priorizacao viaria para o transporte publico coletivo
sobre pneus. O corredor pode ser implantado em uma via, pista ou faixa de rola-
mento exclusiva ou nao, indicada com sinalizacao vertical, e horizontal.

D

Desenho urbano: processo de dar forma e caracterizar grupos de edificios, bair-
ros e cidades.

E

Eixos de circulacdo viaria: s3o vias que possuem um uso intenso pelo trafego
viario, e sao determinadas de acordo com a hierarquia viaria e sua utilizacao.



F

Faixa exclusiva: espaco da via destinado a circulacao do transporte publico por
onibus. Como intervencao de transporte, a faixa exclusiva tem a complementa-
riedade da sinalizacao vertical e horizontal.

G

Gases de Efeito Estufa: os Gases de Efeito Estufa sao aqueles que dificultam ou
impedem a dispersao para o espaco da radiacao solar que é refletida pela Terra.

GPS (Global Positioning System): sistema de satélites e dispositivos que tem
como funcao fornecer informacoes sobre a localizacao no globo terrestre.

Indicador: descreve de forma especifica os atributos do sistema cujo desempe-
nho se deseja avaliar por meio de representacoes matematicas de um processo
ou de um resultado, tendo normalmente uma meta associada.

Integracao modal: estratégia de transporte para integracao entre diferentes
modos de transporte (publicos e individuais). A integracdo pode ser fisica (em
estacdes) ou ndo (integracao temporal pela bilhetagem).

Intermodalidade: flexibilidade de utilizar diferentes sistemas de transporte du-
rante um percurso.

L

Leito viario: faixa da via publica destinada a circulacao e estacionamento de
veiculos (motorizados ou ndo) e a instalacdo das redes de drenagem de aguas
pluviais.

Localizacao Automatica de Veiculos (Automatic Vehicle Location): meio para de-
terminar e transmitir automaticamente a localizacao geografica de um veiculo.
Os dados de um ou mais veiculos podem ser coletados por um sistema de ras-
treamento para gerenciar uma visao geral da movimentacao de um deles.

M

Mobilidade a pé: modo de transporte que se baseia na capacidade de cada pes-
soa desempenhar seus deslocamentos por meio da caminhada com indepen-
déncia e autonomia, seja livremente ou com o apoio de recursos que a auxilie.

Mobilidade como um Servico (Mobility as a Service): combinacao entre opcoes
de transporte publico e privado, com 0 mesmo meio de pagamento para realizar
deslocamentos eficientes e integrados de acordo com as preferéncias e restri-
coes do usuario.

Mobilidade urbana sustentavel: conceito que visa proporcionar o acesso amplo
e democratico ao espaco urbano mediante a priorizacao dos modos nao motori-
zados e coletivos de transporte de forma efetiva, que nao gere segregacoes espa-
ciais e que seja socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel.

(o)

Origem e Destino: deslocamentos entre dois pontos determinados, local de onde
se parte (origem) e local aonde se chega (destino).

Otimizacao: processo realizado para melhoria do desempenho da atividade ou
produto. No transporte publico, a otimizacao é uma estratégia para melhoria de
resultados e performance em diferentes processos da atividade de transporte,
desde a etapa de planejamento a operacao.



P

Park-and-Ride: sao bolsoes de estacionamento junto a estacoes ou terminais de
transporte publico que tém como objetivo incentivar a intermodalidade entre
o modo motorizado individual e o transporte publico coletivo e evitar que as
pessoas utilizem o carro para chegar até as areas centrais da cidade, para isso,
devem estar localizadas em estacdes de ponta da rede.

Priorizacao viaria: destinacao de espaco da via para circulagao exclusiva de um
modo de transporte. A priorizacao viaria ao Transporte Publico € discutida como
uma politica de transporte de equidade nos sistemas de transporte. E também
uma das intervencdes mais utilizadas para assegurar resultados operacionais e
a eficacia do transporte publico por énibus.

0)

Qualificacdo: processo que envolve um conjunto de acdes para melhoria de uma
determinada atividade ou produto. No caso da qualificacao do transporte pu-
blico, entende-se como conjunto de estratégias para melhorar a qualidade e a
eficacia do transporte publico. Neste CTR, foram adotadas trés estratégias de
qualificacao: integracao modal, otimizacao do sistema e priorizagao viaria.

R

Rede cicloviaria: conjunto de diversas infraestruturas voltadas para a circulacao
de pessoas em bicicletas ou utilizando outros ciclos.

S

Seguranca: qualidade relacionada a protecao do usuario, tanto da ameaca cau-
sada pelos eventuais conflitos com outros modos de transporte (seguranca via-
ria) quanto da violéncia causada por outras pessoas ou dos riscos oferecidos pela
precariedade da infraestrutura em si (seguranca pessoal).

Sinalizacao horizontal: sistema de simbolos e legendas sobre o pavimento do
leito viario. Possui objetivo de informar o usuario para que tenha o comporta-
mento adequado e aumentar a fluidez e a seguranca do transito.

Sinalizacdo vertical: sistema de simbolos em placas que podem ser de advertén-
cia, regulamentacao ou educativa, e também a sinalizacao semaforica das vias.

T

Transporte ativo: os modos de transporte no qual o ser humano promove o pré-
prio deslocamento ativamente, ou seja, caminhando, pedalando, tracionando ou
empurrando qualquer veiculo com a propulsao da prépria forca fisica. Na Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, o transporte ativo é definido como transporte
nao motorizado. No entanto, com o intuito de valorizar a escala da pessoa na
mobilidade urbana.

\"

Via publica: ¢ o espaco destinado a circulacao de pessoas, independente da
forma de deslocamento (motorizado ou ndo). Compreende toda a area entre as
linhas de alinhamento das parcelas de terra (publicas ou privadas), englobando
o leito viario, as calcadas e os canteiros.






SIGLAS E
ABREVIATURAS

A

ABNT Associacao Brasileira de Normas Técnicas
ACB Analise Custo-Beneficio

ANTP Associacao Nacional de Transportes Publicos
B

BHLS Bus with High Level Service

BRS Bus Rapid Service ou Servico de Onibus Rapido
BRT Bus Rapid Transit ou Onibus de Transito Rapido
C

CCO Centro de Controle Operacional

CO, Dioxido de Carbono

CTR Caderno Técnico de Referéncia

D

DOT Desenvolvimento Orientado pelo Transporte
E

EEMU Projeto Eficiéncia Energética na Mobilidade Urbana
G

GEF Global Environment Facility

GPS Global Positioning System

|

IPK indice de Passageiros por Quilémetro

IPTU Imposto Predial e Territorial Urbano

ITS Inteligent Transport Systems ou Sistemas Inteligen-
tes de Transportes

L

LEZ Low Emission Zones

LOA Lei Orcamentaria Anual

LUOS Lei de Uso e Ocupacao do Solo
N

N0 Oxido Nitroso

NBR Norma Brasileira Técnica

(o)

OD Origem-Destino

P

PAITT Plano de Acoes Imediatas de Transporte

PDCA Plan, Do, Check e Act ou Planejar, Fazer, Checar e Agir
PNMU Politica Nacional de Mobilidade Urbana

POA Plano Operativo Anual

S

SCSP Secretaria Municipal da Conservacao e Servicos Publicos
SIM Sistema de Informacoes de Mortalidade

T

TfL Transport for London

TPC Transporte Publico Coletivo

Z

ZEZ Zonas de Emissao Zero






APRESENTACAO

O crescimento urbano acelerado dos Gltimos anos trouxe grandes desafios as ci-
dades e a mobilidade urbana. O aumento dos congestionamentos, os acidentes de
transito e a emissao de poluentes sao alguns desses desafios. O resultado desse
processo de crescimento acelerado e da falta de um sistema de transporte publico
coletivo capaz de atender a populacao, € o aumento da participacao do modo de
transporte individual, como carros e motocicletas, no transporte urbano.

O aumento do uso do transporte individual motorizado amplia os desafios
apontados e colabora de maneira inequivoca para a participacao do segmento
de transporte nas emissoes globais de Gases de Efeito Estufa — GEE. Estima-se
que somente o transporte rodoviario seja responsavel por 10% das emissoes glo-
bais de GEE, contribuindo diretamente para o agravamento dos efeitos das mu-
dancas climaticas. Entre os principais efeitos decorrentes da mudanca climatica
estdao o aumento das temperaturas, o aumento das incidéncias de chuvas, secas,
eventos naturais extremos, entre outros.

Desde 2012, no Brasil, o Governo Federal, por meio da Politica Nacional de Mobi-
lidade Urbana (PNMU) — Lei n® 12.587/2012 — busca estabelecer diretrizes para o
planejamento integrado entre os diferentes modos de transportes e a melhoria
da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas nos municipios. A PNMU
prevé como acao central diversos mecanismos para priorizacao do transporte
publico e dos modos ativos, desestimulando o transporte individual motorizado
e promovendo o desenvolvimento sustentavel.

O Ministério do Desenvolvimento Regional, por meio da Secretaria Nacional de
Mobilidade e Desenvolvimento Regional e Urbano, em conjunto com o Banco
Interamericano de Desenvolvimento, com apoio do Global Environment Facility
(GEF), apresenta a Série “Mobilidade Urbana de Baixo Carbono”, formada por seis
cadernos, com o intuito de servir como instrumento de orientacao e apoio ao
poder publico no sentido de promover aspectos essenciais da mobilidade urba-
na no Brasil. O objetivo central dos cadernos é fomentar uma mobilidade urba-
na mais sustentavel, em consonancia com os preceitos da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e, como consequéncia, obter os beneficios socioecondmicos
decorrentes da sua implantacao, como a reducao de GEE e de poluentes locais e
a efetiva melhoria da qualidade de vida da populacao.

Este Caderno Técnico de Referéncia (CTR) “Qualificacdo do Sistema de Transpor-
te Publico Coletivo por Onibus” ird apoiar e direcionar o poder publico para a
tomada de decisoes relativas a qualificacao dos servicos de transportes publi-
cos por Onibus, apresentando um conjunto de iniciativas, técnicas e casos de
sucesso, estruturados de modo a promover a mobilidade urbana sustentavel
nos municipios brasileiros. Assim, este caderno apresenta uma visao integra-
da do planejamento e operacao do transporte publico com vista a promover a



sustentabilidade da mobilidade urbana, incentivando medidas de qualificacao e
reduzindo a participacao de modos individuais motorizados.

Finalidade do caderno

O objetivo deste CTR € orientar e apoiar o poder publico no planejamento de
acoes de qualificacao do sistema de transporte publico coletivo por énibus.
Assim, ao longo do caderno serao apresentados os detalhes do processo para
a elaboracdo de programas taticos (planejamento e operacdo), proporcionando
um passo relevante para formalizar e assegurar os esforcos na qualificacao do
transporte publico por dnibus. Com base neste documento, espera-se que os
gestores e planejadores possam conceber acoes concretas para melhorar a qua-
lidade dos deslocamentos nas cidades brasileiras.

Publico-alvo

Este CTR foi desenvolvido para profissionais, técnicos e gestores da area de trans-
porte e mobilidade urbana das esferas plblicas municipais, estaduais e distrital.
Também ¢ indicado a outros 6rgaos do poder publico, como o do ordenamento
territorial e desenvolvimento urbano, da satde e do meio ambiente, ao setor pri-
vado e aos interessados e atuantes da sociedade civil nas questdes relativas ao

transporte publico coletivo ou a mobilidade urbana de maneira geral.

Estrutura do caderno

O conteldo deste CTR esta organizado em duas partes principais.

* A primeira parte do CTR tem o objetivo de capacitar o leitor sobre conceitos
basicos acerca do tema de qualificacao do transporte publico. Sao tratados,
por exemplo, tépicos relacionados a priorizacao do transporte coletivo,
integracao e otimizacao dos sistemas de transporte. Essa primeira parte
buscara nivelar entendimentos técnicos sobre a necessidade da qualificacao
e apontarad beneficios e exemplos de caso de sucesso no tema. Entende-
se, portanto, que a primeira parte do CTR tem o foco no entendimento do
problema e na abordagem de como a qualificacao pode ser utilizada como
principal ferramenta para soluciona-lo;

* Asegunda parte do CTR descreve o passo a passo, em detalhes, sobre como
elaborar, implementar e avaliar o processo para qualificacao do sistema
de transporte publico local. Nessa etapa, buscar-se-a estabelecer acoes
coordenadas para elaboracao de um planejamento de projetos de priorizacao,
integracao e otimizacao do transporte publico por nibus. Espera-se que essa
etapa seja a principal ferramenta de gestores e técnicos para a elaboracao de
novos projetos de qualificagao dos sistemas de transportes.



Tabela : Estrutura do Caderno de Qualificacio dos Sistemas de Transporte Publico Coletivo por Onibus.

Apresentacao

Finalidade do CRT

PARTE A:
CAPACITACAO E
CONCEITOS DE
QUALIFICACAO

PARTE B:
ELABORACAO,
IMPLEMENTACAO E
AVALIACAO

Plblico-alvo Estrutura do caderno

N\.Ot'IAVO " Motivo 2: Motivo 3 Motivo 4: Clima Motivo 5: Acessibilidade
Eficiéncia Seguranca Economia

O que é a qualificacao? Quem se beneficiara? Como qualificar?

Diagnostico Diretrizes e Metas Solucdes

Governanca Modelo de Execucao dos Financiamento Fiscalizacao Comunicacao
execucao projetos

Monitoramento Avaliacao

Fonte: Elaboracdo prépria.
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O MODO SOBRE PNEUSE O
PROCESSO DE QUALIFICACAO
DO SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO COLETIVO POR
ONIBUS BRASILEIRO
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ENTENDENDO O ATUAL SISTEMA
DE TRANSPORTE

No Brasil, 0 servico de transporte publico por énibus € o principal modo do trans-
porte publico coletivo. Estima-se que sejam realizadas mais de 40 milhoes de
viagens todos os dias'. Os sistemas organizados de transporte publico por 6ni-
bus estao presentes em 2.901 municipios brasileiros, o que representa 52% do
total> de municipios existentes. Para se ter uma nocao da importancia desse
modo de transporte, somente nas cidades com mais de 60 mil habitantes, apro-
ximadamente 86% das viagens realizadas pelo transporte coletivo sao realiza-
das pelo modo onibus3. A Figura 1 apresenta os principais indicadores do modo
nos sistemas de transporte no Brasil.

/ Municipios atendidos por transporte publico por 6nibus \
1.222 municipios 2.901 municipios
2669 servico intermunicipal com sao atendidos por
municipios atendimento urbano servicos

nao sao atendidos

\_

organizados de

e — transporte publico
: 7,9 P por énibus
servico intramunicipal

Fonte: Pesquisa do Informagdes Basicas Municipais - IBGE (zoy

Divisdo das viagens por modo de transporte \

/, 85,7% das viagens de transporte
%

4 coletivo sao realizadas por 6nibus
(]

39% transporte
apé

coletivo @ g
7/ \

onibus trilhos e outros

(o)
26% . :
automovel 85,7% 14,3%
Fonte: Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana - ANTP (2018)
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Viagens realizadas e quilometragem percorrida

Mais de 40,4 milhdes de
viagens/dia realizadas por
passageiros em todo o Brasil

bus brasileiro

193,71 milhdes de km/més*

*OBS: Média dos meses de abril e outubro de 2019 nas capitais Belo Horizonte-MG, Curitiba-PR, Fortaleza-CE, Goiania-GO, Porto
Alegre-RS, Recife-PE, Rio de Janeiro-R], Salvador-BA e S3o Paulo-SP. Essas capitais possuem 32,5% da frota nacional. Fonte: Banco de
Dados - NTU (2020)

Frota total de 6nibus Idade média da frota de 6nibus
(estimativa para 2.901 municipios)

transporte publico coletivo por 6ni
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107.000 onibus 5 anos e

frota operante 5 meses

98.975 onibus

*0BS: Considerando o percentual médio da frota funcional (reserva)
no pais, que é de 7,5%. Fonte: Banco de Dados - NTU (2021)

*OBS: Nas capitais Belo Horizonte-MG, Curitiba-PR,
Fortaleza-CE, Goiania-GO, Porto Alegre-RS, Recife-PE, Rio de
Janeiro-RJ, Salvador-BA e Sao Paulo-SP. Essas capitais possuem
32,5% da frota nacional. Fonte: Banco de Dados - NTU (2020)

Figura 1 — Grandes nimeros do sistema de transporte publico coletivo por
6nibus no Brasil
Fonte: NTU (2021)*

A predominancia dos dnibus na mobilidade urbana é resultado de um conjunto
de fatores, e que no Brasil, especificamente, pode-se associar a:

*  Um acelerado processo de urbanizacao. No Brasil, a populagao das cidades
passou de 56% na década de 1970 para 85% em 2010%

* O incentivo ao rodoviarismo, que desde o inicio do século XIX, no governo
de Washington Luis (autor da célebre frase sintetizada no conceito de que
“governar é abrir estradas”), foi encarado como um instrumento de geracao
de empregos e industrializacdo (FGV, 2001)5; e

* Nas agoes governamentais de Juscelino Kubitschek que, com base na
premissa de integracao regional,acelerou o processo de construcao de novas
estradas e, baseado na Teoria dos Polos Econdmicos, incentivou a vinda
da industria automobilistica na expectativa de atrair também empresas
correlatas do setor.

A experiéncia brasileira com o servico por onibus resultou também em uma
legislacao urbana robusta, que apresenta as bases para o disciplinamento e a
normatizacao das atividades de transportes (ver o box “Legislacao Urbana Brasi-
leira”). E nesse contexto que, nas décadas recentes, aconteceram avangos signi-
ficativos em relacao a qualificacao dos sistemas de transporte publico coletivo,
principalmente com destaque para as medidas relacionadas a otimizacao, prio-
rizacao e integracao.
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LEGISLACAO URBANA BRASILEIRA

1.  Constituicido Federal (1988)/Capitulo Il - Da Politica Urbana,
Artigos 182 €183

Estabelece a politica urbana.

»  Diretriz geral: a execucdo da politica de desenvolvimento
urbano, a qual cabe ordenar o pleno desenvolvimento das
funcdes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus
habitantes, é prerrogativa do poder ptblico municipal.

e Instrumentos urbanisticos: parcelamento ou edificacao
compulsérios, imposto sobre a propriedade predial
e territorial urbana progressivo no tempo (IPTU),
desapropriacao com pagamento mediante titulos da divida
publica e usucapiao.

e Destaques: instituicdo do Plano Diretor pela primeira vez,
estabelecimento da funcdo social da propriedade urbana e
regulamentacao das desapropriacdes.

2. Estatuto da Cidade - Lei n°®10.257, de 10 de julho de 2001

Regulamenta os artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal, estabe-
lece diretrizes gerais da politica urbana e dd outras providéncias.

. Diretrizes gerais: apresentacao das 19 diretrizes para a
politica urbana instituida anteriormente.

e Instrumentos: parcelamento, edificacdo ou utilizacao
compulsérios; IPTU progressivo no tempo; desapropriacao
com pagamento em titulos; usucapido especial de imével
urbano; concessao de uso especial para fins de moradia;
direito de superficie; direito de preempcao; outorga
onerosa do direito de construir; operacoes urbanas
consorciadas; transferéncia do direito de construir e
estudo de impacto de vizinhanca.

e Destaques: Plano Diretor, plano de transporte urbano
integrado e gestdo democratica da cidade.

3. Politica Nacional de Mobilidade Urbana - Lei n° 12.587, de 3
de janeiro de 2012

Institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

» Diretrizes gerais: destacam-se a prioridade de transportes
nao motorizados sobre os motorizados e dos servicos de
transporte publico coletivo sobre o transporte individual
motorizado; e a integracao entre os modos e servicos de
transporte urbano.

. Instrumentos: Plano de Mobilidade urbana e instrumentos
de apoio a esta.

e Destaques: apresenta definicoes; estabelece direitos dos
clientes do sistema; indica as atribuicoes da Uniao, estado,
Distrito Federal e municipios; institui o Plano de Mobilidade
urbana, que prevé a aplicacdo de instrumentos de apoio a
mobilidade urbana e separacao entre a tarifa publica e a
tarifa de remuneracao.

4. Estatuto da Metropole - Lei 13.089, de 12 de janeiro de 2015
Institui o Estatuto da Metrépole.

«  Diretrizes gerais: estabelece diretrizes gerais para o
planejamento, a gestdo e a execucdo das funcdes piblicas
de interesse comum em regides metropolitanas e em
aglomeracoes urbanas instituidas pelos estados, normas
gerais sobre o plano de desenvolvimento urbano integrado e
outros instrumentos de governanca interfederativa, e critérios
para o apoio da Unido a acbes que envolvam governanca
interfederativa no campo do desenvolvimento urbano.

*  Instrumentos: plano de desenvolvimento urbano integrado,
planos setoriais interfederativos, fundos publicos, operacdes
urbanas consorciadas interfederativas, zonas para aplicacao
compartilhada dos instrumentos urbanisticos, consércios
publicos, convénios de cooperacdo, contratos de gestao,
compensacao por servicos ambientais ou outros servicos e
parcerias publico-privadas interfederativas.

e Destaques: estados passam a poder instituir, por meio de
lei complementar, regides metropolitanas e aglomeracoes
urbanas constituidas por agrupamento de municipios
limitrofes para integrar a organizacdo, o planejamento e a
execucao de funcdes publicas de interesse comum, entre
elas, os servicos de transporte.

5. LEIN° 8.987, DE 13 DE FEVEREIRO DE 1995.

Dispée sobre o regime de concessdo e permissdo da prestacdo de
servicos publicos previsto no art. 175 da Constituicdo Federal, e dd
outras providéncias.

6. LEIN° 9.503, DE 23 DE SETEMBRO DE 1997.

Institui o Codigo de Trdnsito Brasileiro.

7. LEIN°10.048, DE 8 DE NOVEMBRO DE 2000.

Dd prioridade de atendimento as pessoas que especifica, e dd ou-
tras providéncias.

8. LEIN°10.098, DE 19 DE DEZEMBRO DE 2000.

Estabelece normas gerais e critérios bdsicos para a promocdo da
acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobi-
lidade reduzida, e dd outras providéncias.
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bus brasileiro

transporte publico coletivo por 6ni
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A EXPERIENCIA DE CURITIBA - PR

A cidade que na década de 1970 crescia em
um Unico eixo e de forma espraiada, exigin-
do cada vez mais infraestrutura urbana em
distancias cada vez maiores, foi replanejada
para um sistema concentrado e que permi-
tisse ao poder publico acompanhar a de-
manda por infraestrutura (como transporte,
abastecimento de agua, esgotos, coleta de
residuos e energia) de modo ordenado.

Medidas de qualificacdo especificas do
transporte publico foram adicionadas ao
longo dos anos de expansao da cidade. O
primeiro BRT construido, ainda em 1977,
possuia duas linhas expressas e oito linhas
troncais, com capacidade de transporte de
54 mil passageiros por dia6. Outras nove
linhas expressas e 33 linhas troncais foram
implantadas junto com a construcao de 34
terminais de integracdo. Nesse momento,
o transporte publico por 6nibus era respon-
savel por cerca de 45% do total de viagens
realizadas em Curitiba.

Em 1992 houve a incorporacdo da integra-
cao tarifaria e o inicio da operacdo com 6ni-
bus do tipo biarticulados, com maior capaci-
dade de transporte de passageiros. Dez anos
depois, em 2002, foi implementado o car-
tao smartcard como forma de pagamento.
Atualmente, todo o Sistema BRT de Curitiba
possui cinco eixos estruturais principais com
81 km que atendem mais de 500 mil passa-
geiros diariamente, sendo 16 mil durante os
horarios de pico nos corredores de transpor-
te mais expressivos’.

Ainda nos dias de hoje, esse é um dos
principais exemplos de Desenvolvimento
Orientado pelo Transporte no mundo e,
talvez, o maior exemplo de uso do sistema
de transporte publico coletivo por 6nibus
no ordenamento do desenvolvimento. Na
Figura 2 é possivel verificar como durante
décadas o crescimento da malha urbana
aconteceu ao longo dos eixos de transporte
rapido e de massa, com infraestrutura de
priorizacdao implantada.

Alegislacao urbanistica brasileira tem muitas virtudes e deve ser um aspecto incen-
tivador da atuacao dos gestores publicos. Dentro dos estatutos, politicas e da Cons-
tituicao Federal ha uma série de diretrizes que permite aos gestores aplicar diversos
conceitos de mobilidade urbana sustentavel (ver o box “A Experiéncia de Curitiba —
PR”). Essas diretrizes guiardo a promocao do transporte publico de forma integrada
ao desenvolvimento urbano de cada regiao. Orientar-se por essa base legal e mate-
rializa-la em projetos urbanos com potencial para transformar as cidades pode gerar
inimeros beneficios e vantagens para a sociedade (ver o box “Transporte Publico
Coletivo por Onibus pelo Mundo”). Isso, pois, as vantagens de um transporte publi-
co coletivo de qualidade perpassam os beneficios relacionados com a mobilidade e
contribuem para a evolucao das cidades e da qualidade de vida da populacao.

1991

Corredor Norte/Sul Corredor Boqueirdo Linha Direta

1992 1995

ln?egroqéd-Mefropoiitonc

Expresso Boqueirgo Expresso Norte/Sul ‘ ‘
P 9 AP SHe (Gerenciomento de Curitiba)

1999/2000 2009/201 2014/2015

Expresso Circular Sul Linha Verde/ Foixa Exclusiva

Integrag@o Metropolitana

Expresso Leste/QOeste Ligeirgo BogueirGo
2 / g 9 (Gerenciamento do Estado)

Figura 2 — Transporte como indutor do desenvolvimento urbano em
Curitiba-PR
Fonte: URBS (2021)



LEGISLACAO URBANA BRASILEIRA

Casos de sucesso relacionados ao transporte ptiblico podem ser encontrados em todo o mundo. Tanto nas cidades latino-americanas,
onde os deslocamentos realizados pelo 6nibus sdo os mais representativos, quanto na Europa, o transporte coletivo tem muito valor no
sistema de mobilidade urbana e é constantemente alvo de iniciativas de expansao e qualificacao.

Um exemplo de destaque no planejamento e adocdo de medidas de qualificacdo do transporte piblico por 6nibus na Europa é o Transport

for London (TfL), 6rgao do governo local responsavel pelas questdes relacionadas a todos os modos de transporte do sistema de mobili-
dade urbana de Londres (Inglaterra). A evolucdo das principais medidas de desempenho do transporte pblico da capital inglesa revela
indices que confirmam a exceléncia do servico, como o reduzido tempo considerado pelos clientes como “excesso de espera” nas linhas
de 6nibus com alta frequéncia e no indice de satisfacdo dos clientes (Tabela 1).

Tabela 1 — Transport for London: indicadores de desempenho operacional do sistema de 6nibus
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2014/15 2015/16 2016/17 2017/18 2018/19
Viagens de passageiros (milhdes) 2385 2314 2262 2247 2.220
Quilémetros operados (milhdes) 489 492 495 490 480
Cronograma operado (%) 97,1 97,2 97.4 98,1 98,1

Excesso de tempo de espera (rotas de alta

- ) 1,1 1,2 1,1 1,0 1,0
frequéncia) (minutos) ) ) b ’ .

Satisfacao do cliente (pontuacao) 85 86 86 86 85

Fonte: Elaboracéo prépria com dados do Transport for London (2019)°

No site do 6rgao esta disponivel o documento “Guidelines for planning bus services” (Diretrizes para o planejamento do servico de 6nibus)
com as orientacdes para o planejamento do transporte ptblico por 6nibus. De acordo com o documento, a abrangéncia (cobertura da
rede), a confiabilidade (cumprimento de rotas e horarios), a frequéncia (tempo entre um veiculo e outro) e a simplicidade (rede intuitiva)
sao pilares fundamentais do servico de 6nibus. De acordo com o TfL, o transporte puiblico é entendido como um dos meios importantes
de desenvolvimento econdmico, de promocao da melhoria da qualidade de vida, de aumento da seguranca, de reducao da mudanca
climatica e de estimulo a resiliéncia.

No relatério, publicado anualmente pelo TfL, estdo destacados os principais projetos e resultados alcancados. Melhorias por meio da
adocdo de medidas de otimizacdo do sistema de transporte publico por 6nibus estdo sempre presentes, como é o caso do iBus, sistema
de localizacao automatica de veiculos, que completou 12 anos de operacdo em abril de 2021.

Mesmo com o arcabouco regulatério disponivel, € importante ressaltar que
muitos municipios carecem de uma estrutura de planejamento adequada. Isso,
quando associado as altas e rapidas taxas de urbanizacao e motorizacao dos des-
locamentos, mostra que grande parte das cidades possui um sistema de trans-
porte publico coletivo incapaz de competir com o modo individual (ver exemplos
no box “Urbanizacao e Motorizacao das Viagens nos paises Latino-Americanos”).

URBANIZACAO E
MOTORIZACAO DAS
VIAGENS NOS PAISES
LATINO-AMERICANOS

Como principal consequéncia a falta de qualidade e de priorizacao adequada ao
modo de transporte publico coletivo, tém-se, na maioria das cidades brasileiras, . -

lidacdo de sistemas de transporte publico ineficientes (operacional, fi- latino-americanos cresceram  de
a congo 1dag p pu ) p. ’ 50% na década de 1970 para 80%
nanceira e com pouco valor agregado) e uma variedade de externalidades nega- em 2013%.
tivas como, por exemplo, crescentes tempos de viagens, mais emissao de poluen-
tes, perda de eficiéncia operacional, altos valores de tarifas de transporte, entre
outros (ver o box “Paises Latino-Americanos: externalidades”).

e Astaxasde urbanizacdo nos paises

e A propriedade de veiculos por
habitante nos dez principais paises
latino-americanos cresceu de 0,09
em 1990 para 0,20 em 2008,

; e Em alguns paises observa-se
PAISES LATINO-AMERICANOS: EXTERNALIDADES uma alta representatividade

das motocicletas no universo

e Em 2007, nas 15 principais regioes metropolitanas da América Latina, estimou- de veiculos, com variacdo de
se um custo total resultante da poluicdo do ar que variou de US$ 32 milhdes em 10% a 49% da frota total**.
Montevideo (Uruguai) até US$ 1,201 bilhado na Cidade do México*2.

23



Os projetos de qualificagao, principalmente os de priorizacao do transporte piblico
coletivo por 6nibus, sao vistos cada vez mais como instrumentos de intervencao ur-
bana (ver o box “BRT: O Projeto de Qualificacdo do Transporte Publico criado na Amé-
rica Latina” e o box “BRT Transmilénio”). A promocao da pauta da mobilidade urbana
como um instrumento para melhoria das condicoes de vida nas cidades brasileiras
fez com que os projetos de qualificacao do transporte publico se tornassem alterna-
tivas atrativas de investimento. Tais medidas garantem o alcance da universalidade
do transporte publico, melhor performance do sistema viario, com destaque para a
reducao de acidentes, aumento da acessibilidade da populacao e reducao da emis-
sao de gases de efeito estufa e poluentes locais.

do sistema de

acao

BRT: O PROJETO DE QUALIFICACAO DO TRANSPORTE PUBLICO CRIADO NA AMERICA LATINA
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Entre os investimentos em mobilidade urbana realizados nas Ultimas décadas, destacam-se as iniciativas de qualificacao do transporte
publico. Citam-se como exemplos a implantacao de medidas de priorizacdo da circulacao dos 6nibus, a integracao do transporte coletivo
com os modos ativos de deslocamentos e a adocdo de medidas de otimizacdo. Os sistemas BRT (Bus Rapid Transit ou sistema de 6nibus
rapido) destacam-se nesse contexto.
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A criacdo do primeiro Sistema BRT foi na cidade de Curitiba (PR), em 1977, e foi o marco de um processo de longa duracéo do planejamen-
to urbano da cidade, fortemente baseado na priorizacao do transporte publico. Ao longo dos anos seguintes, pdde-se constatar a inducdo
do crescimento urbano ao longo dos eixos de priorizacdo do transporte publico durante mais de 40 anos, no periodo de 1974 até 2015.

Desde o inicio da operacdo do primeiro BRT em Curitiba (PR) até o presente momento, outras 57 cidades latino-americanas também in-
vestiram na construcdo e operacionalizacao dessa medida de priorizacdo do transporte ptblico por 6nibus. No inicio da década de 2010,
cidades de outros 11 paises ja previam a implantacdo de Sistemas BRT*2.

O BRT, cuja inspiracdo foram os sistemas sobre trilhos, pode ser implementado com nivel de investimento de recursos financeiros muito
menores que estes (até 60 vezes menos que um metré subterraneo, por exemplo)*4, e se espalhou rapidamente pelos paises em desen-
volvimento em todo o mundo, principalmente na América Latina, como mostrado na Tabela 2.

Tabela 2 — Sistemas BRT: indicadores por continente

Passageiros por dia Numero de cidades Comprimento (km)
Africa 491.578 (1,44%) 5(2,82%) 131 (2,46%)
Asia 9.561.593 (28,11%) 45 (25,42%) 1.647 (30,88%)
Europa 1.613.580 (4,74%) 44 (24,85%) 875 (16,41%)
América Latina 20.916.474 (61,5%) 57 (32,2%) 1.886 (35,37%)
América do Norte 988.683 (2,9%) 21(11,86%) 683 (12,81%)
Oceania 436.200 (1,28%) 5 (2,82%) 109 (2,04%)

Fonte: Elaboracédo propria com dados do BRTData (2021)**

BRT TRANSMILENIO

O Transmilénio, inaugurado no ano 2000 em Bogota (Colombia), »  de transporte mais alto ja alcancado entre todos os demais
é um dos BRTs mais conhecidos mundialmente (Figura 3) e é um Sistemas BRT"".
exemplo de como sistemas de transporte podem auxiliar os ges-
tores na transformacdo rapida e eficiente do ambiente urbano. *  Durante os horarios de pico sao realizadas mais de 49 mil
viagens por hora/sentido (2,2 milhdes/dia), de acordo com
« Inspirado no modelo de BRT de Curitiba (PR), o BRT dados disponibilizados em 2018,
Transmilénio, com 112 quilémetros de extensdo, foi .  Foram obtidos resultados significativos com relacio a
implantado no eixo de transporte mais importante da reducdo dos tempos de viagens dos clientes, diminuicdo
cidade de Bogota (Colémbia):*. dos custos operacionais e na queda das emissdes de gases

I . poluentes pelo segmento de transporte publico.
. O BRT Transmilénio transporta aproximadamente 2,2

milhdes de passageiros por dia, que é o carregamento
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Figura 3 — Mapa do BRT Transmilénio e estacio no corredor da Avenida das Américas (Bogota, Colémbia)
Fonte: Wikimedia Commons (2013)*° Foto: Maximilian Dorrbecker/Felipe Restrepo
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O Transmilénio conta com medidas adicionais de qualificacao
do sistema de transporte por 6nibus, como a integracdo com li-
nhas de 6nibus alimentadoras que operam nas areas periféricas
e a integracao com infraestrutura dedicada ao transporte ativo,
pedestres e ciclistas, por meio da construcdo de calcadas e uma
rede de ciclovias, ciclofaixas e calcadas, além da disponibilizacao
de bicicletarios, como ilustrado nas Figuras 4 e 5.

bus brasileiro

transporte publico coletivo por 6ni

Figura 5 — BRT Transmilénio: infraestrutura de bicicle-
tario existente nas estacoes
Fonte: Mobilize Brasil (2017)° Foto: Mobilize Brasil
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O BRT Transmilénio é parte de uma politica publica de prioriza-
cao do transporte publico coletivo em detrimento do transporte
.. individual motorizado. Houve a ado¢ao de medidas de restricao
Figura 4 — BRT Transmilénio: infraestrutura de calcadas o trafego de veiculos motorizados particulares em conjunto com
destinada aos pedestres a priorizacdo viaria e com limitacdo do uso de carros e limite de

Fonte: Mobilize Brasil (2017)® Foto: Mike estacionamentos®.

Outras cidades latino-americanas também apostaram na qualificacao do trans-
porte publico por meio da implantacao de projetos de Sistemas BRT. Lima, Cali e
Montevideo também se inspiraram no modelo de Curitiba (PR) para concepcao,
planejamento e implantacao de sistemas BRT (ver o box “Outros Sistemas BRT:
Lima, Cali e Montevideo”).

Nas cidades onde o transporte publico por 6nibus se destaca por entregar bons
resultados operacionais, as medidas de priorizacao e de qualificagao implanta-
das sao consideradas fundamentais como parte de um conjunto de estratégias
planejadas e coordenadas. Nesses casos o transporte publico coletivo por énibus
tornou-se um indutor do desenvolvimento urbano, no que se convencionou cha-
mar de Desenvolvimento Orientado ao Transporte (DOT), gerando beneficios em
todas as esferas de sustentabilidade para as cidades.
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OUTROS SISTEMAS BRT: LIMA, CALI E MONTEVIDEO

Detalhes do projeto

Detalhes do projeto

Lima

Programa de transporte
urbano de Lima

COL-1001

Cali: Regime de transito
integrado

Montevidéu

Programa de transporte
urbano de Montevidéu

Ano de aprovacao (conclusao)

2003 (2010)

2005 (2014)

2008 (2013)

Objetivos

Melhorar a mobilidade, o
transporte publico e o
ambiente urbano

Mobilidade para os mais

Melhorar a mobilidade, o
transporte publico e o
ambiente urbano

Mobilidade para os mais

Melhorar a mobilidade

Aumentar a eficiéncia do
transito

pobres pobres Reduzir os acidentes e a
poluicao
Reduzir os acidentes e a Reduzir os acidentes e a
poluicdo poluicdo
Nimero de linhas principais 1(28 km) 3 (49 km) 2 (17,9km)
Demanda esperada 600,000 850,000 260,000

Contribuicao IDB desejada

USS 45 milhoes

USS 200 milhoes

USS 80 milhoes

Custo total planejado

USS 124 milhoes

USS 300 milhdes

US$ 100 milhdes

Fonte: IBD (2015)2
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BENEFICIOS DO
PROCESSO DE
QUALIFICACAO

Qualificar os sistemas de transporte publico € um modo de promover desloca-
mentos urbanos mais sustentaveis e coordenados com outros setores do plane-
jamento urbano. Existem diversas evidéncias de sucesso do sistema de trans-
porte publico coletivo por dnibus como instrumento de transformacao urbana
e, como sera mostrado nas proximas secoes, os investimentos em medidas de
qualificacao do transporte publico geram diariamente impactos positivos.

j11enb ap ossaxoid

K
o
w
o
[}
3
I}
=h
=5
o
w
aQ
]

oejed|

€X) Motivo 1: investir em transporte ptblico
coletivo por 6nibus torna o sistema de
transporte mais eficiente

Grande parte dos beneficios dos sistemas de transporte publico coletivo é resultan-
te da maior capacidade de transporte de pessoas e do menor consumo de energia
e espaco urbano nas vias. Por exemplo, dados de pesquisas realizadas pela Asso-
ciacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP)= revelam que o espaco ocupado
por cada passageiro transportado em um onibus € oito vezes menor em relagao ao
espaco ocupado por passageiro transportado em automovel. A Tabela 3 apresenta
o comparativo do uso das vias publicas. Esse dado evidencia que investir na quali-
ficacdo dos sistemas de transporte pablico gera, em um primeiro momento, a mi-
tigacao dos congestionamentos por meio do nao esgotamento da capacidade das
vias pUblicas,um recurso escasso e cuja expansao € onerosa para os cofres publicos.

Tabela 3 — Comparativo do consumo de espaco urbano entre modos
Fonte : [IEMA (2011)*

Automével Motocicleta Onibus
Espaco na via' 21m? 8 m? 54 m?
Lotacao média 1,5 passageiros 1,1 passageiros 30 passageiros
Espaco per capita 14,0 m? 73m? 1,8 m?
Proporcao vs. Onibus 7,8 4 1

1. Inclui o espaco total necessario para a circulagao do veiculo
Fonte: Elaboragdo a partir dos dados da ANTP

Ainda de acordo com o estudo realizado pela ANTP*, em uma estimativa para
o comparativo de custos fixos (tarifas de transporte ou depreciacao, manuten-
cao e tributos, para o transporte individual), variaveis (tarifa de transporte ou
combustivel e estacionamento, para o transporte individual) e sociais (acidentes,
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processo de qualificacao

ruido e poluicdo do ar) para uma viagem de 7 quildémetros foi possivel comparar
a eficiéncia do modo 6nibus em relacao aos modos individuais motorizados. Os
resultados destacados na Tabela 4 revelam que o custo total do modo énibus
equivale a apenas 41,7% dos custos totais do uso do automovel e a 68,7% do
custo total do uso de motocicletas.

Tabela 4 — Comparativo de custos entre modos

Motocicletas Automodveis®
A. Custos fixos' RS 0,00 RS 0,80 RS 2,88
B. Custos variaveis? R$ 0,00 R$ 0,70 RS 2,31
C. Custos ao usuario (A+B)* R$ 2,17 R$1,58 R$ 5,19
D. Custos sociais? R$ 0,20 R$1,87 R$ 0,50
Custos totais (C+D) RS 2,37 R$ 3,45 R$ 5,69

30

1. Onibus: incluido na tarifa. Motocicletas e automéveis: depreciacdo, manutencao e tributos

2. Onibus: incluido na tarifa. Motocicletas: combustivel. Automéveis: combustivel e estacionamento

3. Onibus: valor da tarifa. Motocicletas e automéveis: soma de A e B. Equivale aos custos internos

4. Custos com acidentes (maior para motociclistas) e emissao de poluentes. Equivale aos custos externos

5. Média dos custos de automoveis a gasolina e a alcool
Fonte: Adaptacao a partir dos dados da ANTP

Fonte: IEMA (2011)%

Outras externalidades decorrentes do aumento da quantidade de veiculos nas
vias e dos congestionamentos, e que nao foram consideradas nessa avaliacao de
custo devido a complexidade de mensuracao, sao importantes para se ter uma
dimensao mais proxima dos beneficios do uso do transporte publico coletivo
por dnibus. Entre essas externalidades podem ser citadas deseconomias, como a
perda de tempo dos trabalhadores, consequente reducao de produtividade, au-
mento do consumo de combustiveis e de recursos necessarios para a expansao
do sistema viario e de areas destinadas a estacionamentos publicos e a dete-
rioracao do espaco urbano resultante da fragmentacao urbana. Segundo o Ipea
(2009), 0 custo do excesso de carros nas ruas traduz-se em poluicao, acidentes
de transito, aumento dos gastos com combustivel, estresse e tantas doencas
causadas pela poluicao, além, € claro, do tempo perdido na producao.

EE) Motivo 2: investir na qualificacdo do
transporte publico coletivo por 6nibus
torna os deslocamentos mais sequros

O uso intensivo de automédveis e motocicletas tem como consequéncia direta
0 aumento dos acidentes de transito (Figura 6). Nos paises latino-americanos
sao registrados por ano aproximadamente 142 mil ébitos e 5 milhdes de feridos
resultantes de acidentes de transito, principalmente nos paises em desenvolvi-
mento®®. Metade das vitimas sao pessoas em situacao de vulnerabilidade social
e estavam nas condicoes de pedestre, ciclista ou motociclista.

Os acidentes de transito resultam na destinacao de grandes quantias de recursos
publicos para o tratamento das vitimas, além de contratacao e treinamento de
equipes de profissionais especializados para atuar no atendimento das ocorrén-
cias.No Brasil, RS 56,2 bilhoes por ano sao utilizados, em média, para cobrir despe-
sas decorrentes de acidentes de transito em rodovias federais (R$ 12,8 bilhdes), ro-
dovias estaduais e municipais (RS 30,5 bilhdes) e em area urbana (R$ 12,9 bilhdes).
Nesse montante, sao considerados gastos com despesas hospitalares, perda de
producao, danos materiais dos veiculos, despesas institucionais e danos a proprie-
dades, além de outros gastos associados aos veiculos e as pessoas.



Entretanto, o nimero de mortes no transito € somente uma parcela no conjunto
total de perdas sociais, emocionais e econémicas relacionadas aos acidentes. Os
acidentes de transito implicam em custos socioecondmicos estimados entre 1%
e 3% do PIB dos paises3°. Considerando os sobreviventes lesados e permanente-
mente incapacitados, estima-se que o gasto anual total no Brasil com acidentes
de transito é de RS 188 bilhodes.

O 6nibus urbano esta entre as formas mais seguras de se viajar nas cidades, e
esta envolvido em uma quantidade muito pequena de acidentes, principalmen-
te quando se consideram os acidentes com vitimas fatais. No Brasil, o 6nibus é
utilizado para realizacao de quase um terco dos deslocamentos?'. Por outro lado,
0 modo esta envolvido em somente 1em cada 200 mortes no transito, que repre-
senta apenas 0,42% do total de obitos, segundo dados do Sistema de Informa-
¢oes de Mortalidade (SIM) 32,

Dados do Ministério da Saude apontam o 6nibus como o meio de deslocamento mais seguro,
responsavel pelo menor indice de mortes no transito. O modal leva um terco da populacao, mas é
responsavel por uma em cada 200 mortes no transito, ou seja, 0,42% do total.
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O saldo percentual das vitimas de acidentes de transporte ndo apresentados no grafico € dada por:
Acidentes de transporte por agua: 0,41% (136)
Acidentes de transporte aéreo: 0,21% (70)

Figura 6 — Mortes em acidentes de transito por modo
Fonte: NTU (2016)> .
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processo de qualificacao

Geragao de empregos para
cada bilhao de dolares

A implantacao de medidas de qualificacao do transporte publico coletivo por
onibus, principalmente medidas que resultem em maior uso desse modo, au-
menta a seguranca no transito. Se o montante de recursos necessarios para o
tratamento das vitimas de acidentes no transito fosse reduzido, seria possivel
investir cada vez mais na mobilidade coletiva, gerando um ciclo virtuoso de in-
vestimento e reducao de acidentes.

EE) Motivo 3: investir na qualificacdo do
transporte publico coletivo por 6nibus
aquece a economia local

Outro beneficio do investimento em transporte publico por 6nibus é em relacao
a criacao de postos de trabalho. Cada 6nibus do transporte publico coletivo gera
em média quatro empregos diretos e sao gerados de dois a até quatro empregos
indiretos para cada emprego direto gerado no setor de transporte publico.

Um estudo realizado pela American Public Transportation Association (Apta)
apresenta uma estimativa de geracao de empregos a partir de investimentos
em transporte publico. Considerando os efeitos diretos, indiretos e induzidos a
partir da aplicacao de recursos em capital e operacao, sabe-se que para cada US$
1,0 bilhao de délares investido em transporte publico sao gerados 36.108 empre-
gos diretos (Tabela 5).

Tabela 5 — Geracdo de empregos nos Estados Unidos para cada bilhdo de déla-

res investido em transporte ptiblico (Mix de investimentos nacionais, 2007)

Investimentos em Investimentos em

investido capital operagao
Efeito direto 8.202 21.227 17.450
Efeito indireto 7.875 2.934 4.367
Efeito induzido 7.m 16.979 14.291
Total de empregos 23.788 11140 36.108
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Fonte : APTA (2009)%.

O mesmo estudo da Apta demonstra que o investimento em transporte publico
pode gerar um aumento do PIB de até US$ 1,8 bilhdao para cada USS$ 1,0 bilhao in-
vestido em transporte publico e gerar receitas fiscais de US$ 488 milhdes (Tabela 6).



Tabela 6 — Impactos econémicos para cada bilhao de délares investido em
transporte publico (incluidos os impactos indiretos e induzidos)

Por USS bilhao Por USS bilhao Por USS bilhdo por
Impacto econdmico investimento em investimento em investimento
capital operacao médio
Valor adicionado ao PIB US$ 1,5 bilhao USS 2,0 bilhoes US$ 1,8 bilhao
Acréscimo de receitas fiscais USS$ 350 milhoes USS 530 milhoes USS$ 488 milhoes

Fonte: Apta (2009)%.

€M) Motivo 4: investir na qualificacao do
transporte publico coletivo por 6nibus
melhora os resultados ambientais do
setor de transportes e ajuda na mitigacao
dos efeitos da mudanca climatica
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A qualificacao do transporte publico também é importante para reduzir o im-
pacto ambiental do sistema de transporte nas cidades. Esses impactos podem
atingir niveis de intensidade diferentes, mas extremamente preocupantes. Entre
os resultados relacionados aos beneficios ambientais, a maior capacidade de
transporte de pessoas torna o dnibus oito vezes menos poluidor do que os auto-
moveis, quando sdo analisadas as emissdes de CO, equivalente por passageiro e
quilémetro (Tabela 7).

Tabela 7 — Emissdes de CO, equivalente por passageiro e quildmetro

Modalidade de Emissdes quilométricas  Ocupagao média veiculos  Emissdes/Passageiro km [ndice emiss3o
transporte . . -
P kg CO2/km Passageiros kg CO2/Passageiro km* (metré=1)
Metrd 3,16 900 0,0035 1,0
Onibus 1,28 80 0,0160 4,6
Automoével 0,19 1,50 0,1268 36,1
Motocicleta 0,07 1,00 0,071 20,3
Veiculos pesados 1,28 1,50 0,8533 243,0

Fonte: Ipea (2011)%.
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Esses ganhos ambientais foram verificados nas cidades que investiram na im-
plantacao de medidas de qualificacao do transporte publico coletivo por énibus
com projetos de faixas exclusivas e BRT (ver o box “Reducao de Emissoes resul-
tante da Implantacio de Medidas de Priorizacdo do Transporte Publico por Oni-
bus”). Os projetos “Da Licenca para o Onibus” (Sdo Paulo-SP), Bus Rapid Service
(BRS), BRT TransCarioca e BRT TransOeste (Rio de Janeiro-RJ) e BRT Via Livre (Reci-
fe-PE) resultaram em reducdes significativas de gases poluentes3?3%39.40,

REDUCAO DE EMISSOES RESULTANTE DA IMPLANTA-
CAO DE MEDIDAS DE PRIORIZACAO DO TRANSPORTE
PUBLICO POR ONIBUS

Na cidade do Rio de Janeiro-RJ, aimplantacao de 22,6 km de faixas Ja em Sao Paulo-SP, a implantacao de 256 km de faixas exclusivas
exclusivas permitiu ganhos ambientais bastante significativos: na cidade, entre setembro de 2012 e setembro de 2014, resultou

o
° '§~ em beneficios ambientais expressivos:
o
8 é . No caso das emissdes de didxido de carbono (CO,), verificou-
;.f_‘—: % se uma diminuicdo de 14,3 mil toneladas por ano; +  Redugdo de 5,06% de diéxido de carbono (CO,);
S o
§ ; * A reducdo de oxido nitroso (N,O) foi da ordem de 4 »  Reducdode7,33% de 6xido nitroso (N,0) devido a diminuicao
2‘ 3 toneladas/ano. do consumo de combustivel.
o
= Também no Rio de Janeiro-RJ, as experiéncias de corredores de Em Recife-PE, os eixos do BRT Via Livre “Norte-Sul” (22,8 km) e “Leste-

BRT (Bus Rapid Transit) comprovam os beneficios ambientais pela Oeste” (7,6 km) apresentaram resultados ambientais relevantes:
priorizacdo do transporte coletivo:

»  Potencial de redugdo de 61% de CO,. Isso representaria

. BRT TransCarioca (39 km) com reducéo de 65,5 mil toneladas 17,7 mil toneladas de CO,/ano. Desse total, 33,5% seriam
de didxido de carbono (CO,) por ano, além de 113 toneladas resultantes da reducdo de viagens realizadas em automéveis.
de éxido nitroso (N,0);

«  BRT TransOeste (60 km) com reducdo de 52% dos poluentes
do GEE.

€ Motivo s5: investir na qualificacdo do
transporte publico coletivo por 6nibus
proporciona mais acessibilidade aos
cidadaos e maior valor agregado
aos imoveis
Além dos beneficios macroecondmicos e ambientais, as cidades também tém
muito a ganhar com a qualificacao do transporte publico coletivo por 6nibus. Os
principais resultados sao o incremento do acesso aos servicos de transporte e da
mobilidade da populacao, a reducao do tempo de viagem, a expansao das ativi-
dades de comércio e servicos, possibilidade de adensamento e melhor aproveita-

mento das infraestruturas urbanas, o que também representa melhoria da qua-
lidade de vida da populacao, além de reduzir a poluicao e os congestionamentos.
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Esses resultados dos investimentos em transporte publico coletivo geram maior
valorizacao do solo e dos iméveis, o que significa mais retorno fiscal para o mu-
nicipio, maior dinamizagao da economia e menor investimento em infraestru-
tura urbana, uma vez que menos vias serao necessarias (ver o box “Qualificacdo
do Transporte Publico Coletivo por Onibus e Valorizacdo Imobiliaria: o Caso do
Transmilénio (Bogota, Colémbia”).

Esse processo, chamado de recuperacao de mais-valia fundiaria, ou land value
capture em inglés, faz parte da estratégia do Desenvolvimento Orientado pelo
Transporte (DOT), e é uma forma de a sociedade auferir ganhos que o investidor
privado teve em decorréncia de um investimento publico, no caso, o sistema de
transporte mais eficiente.

QUALIFICACAO DO TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO

<

POR ONIBUS E VALORIZAGAO IMOBILIARIA: O CASO -4

DO TRANSMILENIO (BOGOTA, COLOMBIA) i =

m

o O

Dois estudos do Lincoln Institute of Land Policy avaliaram o impac- O segundo estudo, ao analisar o efeito da rede do Transmilénio 52
. . . . 2 - [+]

to do sistema de transporte publico de Bogota, o sistema de BRT ao longo de seis anos, concluiu que duas areas — uma na area 2 &
Transmilénio, no valor dos iméveis. O primeiro estudo concluiu de influéncia do BRT e outra fora dessa area — tiveram uma va- o

que nas areas residenciais houve uma variacao de 5,8% a 17% no riacdo no preco, que foi de 7% (2002) e 17% (2006), alcancando

preco dos iméveis, decorrente do aumento da acessibilidade. No o valor maximo de 21% em 2003.
caso dos imoéveis comerciais, esse aumento variou entre 256% e
365% dos valores dos imdveis, um indice significativamente alto.

35






PRINCIPIOS DA
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Apesar dos varios beneficios e externalidades positivas, o processo de qualifi-
cacao do transporte publico por 6nibus pode se tornar complexo quando nao
bem planejado ou executado. Nesse sentido, este capitulo aponta algumas das
etapas desse processo, para ajudar a entender como funciona, por onde comecar
€ quais 0s requisitos necessarios.

Primeiramente, € importante entender que o processo de qualificacao se refe-
re a melhoria da qualidade dos servicos ofertados, no caso deste trabalho, do
transporte publico por 6nibus (ver o box “O Que é Qualidade?”). As melhorias
podem acontecer em diversas esferas: operacional, financeira, ambiental, social,
etc. Qualificar o sistema de transporte publico por 6nibus implica, necessaria-
mente, em melhorar a capacidade, a sustentabilidade e a competitividade do
modo coletivo nas redes de transporte.

O QUE E QUALIDADE?

Qualidade pode ser definida como o grau de utilidade esperado de
um produto ou servico, e normalmente determina a exceléncia do
que esta sendo avaliado. Avaliar a qualidade de algo envolve tam-
bém aspectos subjetivos e experiéncias individuais. Originalmente,
a qualidade se referia apenas as especificacdes técnicas de um pro-
duto ou servico, e se atribuia a auséncia de defeitos. Com o pas-
sar do tempo, e aumento da competicdao devido a globalizacao e
abertura de mercados, a necessidade de melhorar a produtividade,
eficacia, eficiéncia e reducao de custos ampliou o conceito de quali-
dade, dando origem a concepcao de qualidade total.

A qualidade total se tornou o padrao predominante nas organiza-
¢Oes que buscam se diferenciar e agregar valor em um mercado com-
petitivo. Embora diversos especialistas** considerem que o foco prin-
cipal seja a satisfacao do cliente, cada vez mais se entende que todos
os stakeholders — clientes, funcionarios, acionistas, meio ambiente,
governo e a comunidade — devem ser considerados nessa equacdo®.

A evolucao do conceito de qualidade trouxe desafios para mensu-
rar esse critério, afinal, ndo se esta mais medindo sé a conformi-
dade do servico, mas como os stakeholders — incluindo os clientes
— estdo satisfeitos com tal servico.

Para conseguir monitorar, controlar e aperfeicoar o servico, é
preciso medir o desempenho. E isso ocorre por meio dos indi-
cadores, que devem capturar tanto a dimensao tangivel — ou
seja, o desempenho do sistema — quanto a dimensao intangi-
vel da qualidade, que é a percepcao da qualidade do servico
pelos clientes.

Esse processo de monitorar, controlar e aperfeicoar é ciclico e per-
manente, permitindo que o gestor estabeleca metas crescentes
de qualidade. A vantagem dessa abordagem é que permite inves-
timentos graduais e planejados, dentro do que se convencionou
chamar de processo de melhoria continua.
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) Quem se beneficiara da qualificacao do
transporte publico coletivo por 6nibus?

A qualidade do transporte € um elemento determinante para a escolha do modo
de transporte pelos clientes. Um sistema de transporte atrativo deve entao cap-
turar os desejos do cliente e incorpora-los em forma de melhorias para a pres-
tacao dos servicos, tanto em termos de desempenho quanto no que se refere a
satisfacao do cliente. Assim, a qualidade do sistema de transporte publico coleti-
vo por 6nibus deve considerar as diferentes dimensoes de qualidade —e levar em
conta os indicadores especificos de cada uma dessas dimensoes (ver exemplo no
box “RedeMob Consércio e a Gestdo da Qualidade”).

REDEMOB CONSORCIO E A GESTAO DA QUALIDADE

O processo de concepcdo e implantacdo do RedeMob Consorcio
foi fundamentado nos conceitos e nas ferramentas relaciona-

O RedeMob Consércio de Goidnia (GO) é um exemplo da gestao
do transporte publico coletivo por 6nibus apoiada no conceito de
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transporte piblico por 6nibus

qualidade. O sistema de gestao da qualidade adotado pela enti-
dade tem foco no monitoramento do desempenho do sistema e
na avaliacdo dos clientes.

A entidade sem fins lucrativos foi implantada em 2009, pri-
meiramente com o nome de Consércio RMTC com denomi-
nacdo social alterada em 2015 para RedeMob Consércio.
O consoércio é formado pelas concessionarias do servico de
transporte publico da Regido Metropolitana de Goiania,
constituida pela capital e outros 17 municipios. Juntos, esses
municipios compdem a Rede Metropolitana de Transportes
Coletivos (RMTC).

Assessoria
Juridica
Controladoria

FORNECEDORES / PARCEIROS / SOCIEDADE

CADEIA DE VALOR / EXTERNA
Planejamento Operacao de Gestao de Marketing de Seguranca de
de transportes transportes terminais relacionamento transportes

CADEIA DE APOIO / INTERNA

Gestao de pessoas
e processos

das a gestao da qualidade. Conforme o Manual da Qualidade da
entidade, a Norma NBR ISO 9001:2008, que trata do sistema de
gestdo da qualidade das organizacdes, é a principal e Unica refe-
réncia normativa para a criacdo do consércio. O método PDCA (P
—Planejar, D —Treinar/Executar, C — Checar e A— Agir) é outra base
do consoércio aplicada para o monitoramento dos resultados.

Ainda de acordo com o referido manual, o sistema de gestdo da
qualidade foi desenvolvido a partir da abordagem integrada de pro-
cessos. Foram identificados os processos principais (cadeia de valor/
externa) e processos de apoio (cadeia de apoio/interna). A Figura 7 é
uma representacao dos processos envolvidos e suas interacoes.

CMTC

Comité técnico

de transito e
Comité técnico
de transportes

circulagao

CLIENTES / USUARIOS

Gestao de projetos
de tranportes
e transito

Gestao de
tecnologia

Figura 7 — Modelo de gestao do RedeMob Consércio
Fonte: RedeMob Consércio (2015)%.
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Além da interacao entre os requisitos definidos na NBR ISO  RESULTADOS

9001:2008 e a documentacdo do Sistema de Gestao da Qualidade
do RedeMob Consércio, o Manual da Qualidade define os seguin-
tes meios para a operac¢ao do Sistema de Gestdo da Qualidade:

. Disponibilizacdo dos recursos necessarios;

e Treinamento de pessoal;

«  Aplicacdo de procedimentos padronizados;

e Controle da qualidade dos produtos e servicos gerados;

* Implementacdo de acoes corretivas e preventivas em casos
de ndo conformidades reais e potenciais, respectivamente;
e Acdes de melhoria continua.

Para os provedores do servico de transporte publico — operadores e érgaos ges-
tores —, a qualidade esta relacionada ao desempenho, eficiéncia operacional e
eficiéncia financeira. Para os clientes, a qualidade esta relacionada a sua satisfa-
€30 COM O Servico.

De modo simplificado, para se medir o desempenho, é necessario medir a dife-
renca entre aquilo que foi contratado e o que é ofertado. Enquanto que para se
medir a satisfacao, é preciso entender como o cliente avalia o servico prestado e
qual a qualidade desejada por ele.

EE) O que é qualificar o sistema de transporte
publico coletivo por 6nibus?

Uma forma de explicar o que acontece quando o transporte publico ndo entrega a
qualidade desejada e esperada é pelo chamado ciclo vicioso do aumento da tarifa de
onibus urbano#—ou somente ciclo vicioso do transporte publico (Figura 8).

Nesse ciclo, a perda de qualidade e de competitividade do transporte publico
coletivo urbano faz com que, cada vez mais, os clientes do sistema mudem para
alternativas mais baratas e/ou que entreguem maior qualidade. Essa perda de
demanda reflete no aumento da tarifa, visto que o modelo de custeio do trans-
porte publico no Brasil € dependente da arrecadacao dos pagamentos dos clien-
tes na maior parte das cidades.

O aumento da tarifa decorrente dessa nova divisao de custos — onde o custo
total é dividido por cada vez menos clientes, o que faz com que a tarifa fique
mais alta —atinge cada vez mais clientes, que buscam alternativas para se deslo-
car com mais comodidade e precos mais modicos.

Amigracao cada vez maior de clientes para o transporte individual motorizado ainda
gera um efeito secundario, que € o aumento dos congestionamentos e de todas as
externalidades negativas que o acompanham, que mais uma vez podem levar a um
aumento da tarifa —agora devido ao aumento dos custos operacionais.

A reversao desse processo passa, necessariamente, pela qualificacao do transporte
publico coletivo. Por meio de acoes que aumentem a qualidade do sistema de trans-
porte publico, é possivel torna-lo competitivo diante das alternativas existentes, re-
duzindo as externalidades negativas e os gastos publicos para tratar tais externali-
dades —como os gastos para tratar problemas de satde devido a poluicao.

A reducao dos congestionamentos e dos custos operacionais ainda melhora
a qualidade de vida da populacao, permitindo o acesso as atividades socioe-
condémicas e culturais, além de permitir maiores investimentos no transporte
publico coletivo. O resultado a ser alcancado € a geracao do ciclo virtuoso do
transporte publico (Figura 9).

Desde a criacao do RedeMob Consércio, varios resultados positi-
vos foram conquistados. Destacam-se a implantacdo do Centro de
Controle Operacional (CCO), que é referéncia nacional; do sistema
ITS e do Servico de Informacao Metropolitano. Todos eles ocorre-
ram paralelamente a implementacdo do Sistema de Gestao da
Qualidade do RedeMob Consorcio.

QUER SABER MAIS SOBRE
QUALIDADE NO TRANSPORTE
PUBLICO?

Construindo hoje o amanha: propos-
tas para o transporte publico e a mo-
bilidade urbana sustentavel no Brasil*

O documento retine uma série de pro-
gramas para qualificar o transporte
publico por onibus. Os programas abor-
dam cinco temas: 1) infraestrutura; 2)
financiamento; 3) padrao de qualidade;
4) contribuico social; e 5) transparéncia
para o transporte ptiblico.

Link: http://files.antp.org.br/2019/3/12/
construindo-o-amanha_web.pdf

Ferramentas para gestao da qua-
lidade, QualiOnibus: Programa de
Qualidade do Servico de Onibus<.

O Programa QualiOnibus tem por ob-
jetivo qualificar o servico de transpor-
te coletivo por onibus. Desenvolvido
pelo WRI Brasil com o apoio financei-
ro e conceitual da FedEx Corporation,
o Programa visa atrair e manter clien-
tes do sistema, melhorar a mobilida-
de e tornar mais sustentavel o trans-
porte nas cidades. O QualiOnibus é
formado por cinco ferramentas que
possibilitam aos provedores do trans-
porte coletivo criar um ciclo virtuoso
de beneficios.

Link: https://wribrasil.org.br/
sites/default/files/QualiOnibus _
FerramentasQualidade jan2019.pdf

39

snqiuo Jod 0311qnd s3i0dsuesy

&
-l
=
5
(=

=
o
w
a
£

)
<
3
=
o
1

-0
g
)
Q.
o




estioname,
5(9“% Moy

¥

o,

o\“”‘“ pelo tra,,:po

itas
(ecel
ae

snqiuo iod od1jqnd ayiodsuesy

op oedesyyijenb ep soidpuliq *€

Figura 8 — Ciclo vicioso do transporte publico
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€E) Como é possivel qualificar o sistema de
transporte publico coletivo por 6nibus?

Para entender como € possivel qualificar o sistema de transporte publico coleti-
vo por 6nibus, € importante, em um primeiro momento, compreender por quais
elementos ele é formado (Figura 10). Essa compreensado auxilia o processo de
tomada de decisao e a definicao de quais estratégias de qualificacao sao mais
adequadas ou podem resultar em mais beneficios.

Os elementos que compoem os sistemas de transportes podem ser separados
em duas categorias: os elementos fisicos e os elementos I6gicos. Enquanto os
elementos fisicos sao todas as infraestruturas e equipamentos (como vias, pon-
tos de parada e veiculos), os logicos sdo compostos por tudo aquilo que ndo se vé,
como as normas, contratos, esquemas operacionais, organizacao, entre outros#.

Sistema de

Transporte
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Elementos
Logicos

Elementos
Fisicos

530 compostos por 530 compostos por
o AN

Estrutura Estrutura

do
Infraestrutura Equipamentos Politico- Planejamento
Institucional Gestao e
Controle

Insumos de Estrutura

Funcional

Estrutura
Normativa

quipamento

Estrutura
de
Producao

Figura 10 — Elementos dos sistemas de transporte publico coletivo por 6nibus
Fonte: CEFTRU (2007).
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QUER SABER MAIS SOBRE LICITACAO, CONCESSAO E
GESTAO DO TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO?

Caderno Técnico de Referéncia — Gestao do Sistema de Transporte
Publico Coletivo — Projeto Eficiéncia Energética na Mobilidade
Urbana (EEMU)

O Caderno Técnico tem o objetivo principal de orientar e servir
como ferramenta de apoio a decisao para gestores e técnicos do
setor publico quanto aos processos de licitacdo, concessao e ges-
tao do transporte publico coletivo. Para isso, o Caderno conta com

orientacoes e discussdao de melhores praticas fundamentadas em
estudos de caso nacionais e internacionais, literatura técnica, ins-
trumentos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) e
outras normas juridicas relacionadas.

Link:  https://antigo.mdr.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/
ArquivosPDF/eficiencia/publicacoes/cadernotecnicodereferencia-
gestaodosistemadetransportepublicocoletivo.pdf

Ainfraestrutura e os veiculos que atendem ao sistema de transporte publico por
onibus podem ter sua qualidade facilmente mensuravel por normas de desem-
penho ou mesmo por critérios bastante objetivos que constam nos contratos de
concessao —como a idade média e maxima dos veiculos.

Ja os contratos de concessao e as normas, leis e planos determinam as estruturas
de controle, institucional, normativa e de producao dos sistemas de transportes
publicos. Alterar tais elementos costuma ser um processo menos célere, pois en-
volve discussoes e estudos que transcendem o tema do transporte publico, ou
seja, envolve temas relacionados ao uso da cidade e ao planejamento urbano,
dependendo até mesmo de alteracoes legislativas para se efetivar.

Neste caderno, sera dada atencao especial aos processos de qualificacao opera-
cionais, ou seja, aqueles relacionados ao funcionamento do transporte publico.
As intervencoes propostas, quando necessarias ou desejadas, ja integram a maior
parte dos contratos de concessao —mesmo que apenas como uma previsao legal.
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transporte piblico por 6nibus

Dentro do leque de alternativas que entregam resultados na melhoria do trans-
porte publico, a priorizacao pode ser considerada aquela com maior impacto. Ao
destinar parte das vias publicas exclusivamente para o transporte publico, o ges-
tor passa uma mensagem clara de que o transporte publico é prioridade.

A priorizagao também permite obter uma maior velocidade operacional e previsi-
bilidade das rotas, apresentando ainda vantagens como a flexibilidade de itinera-
rios,a adaptacao as modificacoes das vias urbanas e o baixo custo de implantacao.

Embora a priorizagcao envolva mudancas na estrutura légica dos transportes,
muitas destas ja fazem parte dos Planos de Mobilidade e contratos de conces-
sao, dado o protagonismo que a priorizacao teve desde a publicagao da PNMU.

Ainda assim é importante ressaltar: a priorizacao sozinha nao € capaz de aten-
der todas as demandas do cliente por um transporte eficiente. Muito do que é
esperado quando se prioriza o transporte publico é entregue pela integracao,
por exemplo. Sao processos independentes, mas que se potencializam quando
implementados conjuntamente.

A integracao possibilita uma melhor eficiéncia operacional, reducao do tempo
de viagem e do custo.Com ela, é possivel aproveitar as vantagens de diversos sis-
temas disponiveis, como a cobertura dos 6nibus convencionais, a velocidade dos
sistemas priorizados — como BRT, faixas exclusivas e metroferroviarios —e a con-
veniéncia e capilaridade dos servicos de bicicletas e patinetes compartilhados.

Outra estratégia de qualificacao do transporte publico € a otimizacao do sistema
de transporte. A otimizacao envolve uma série de medidas que visam obter o me-
lhor rendimento, desempenho ou resultado para determinado processo.No caso da
otimizacao nos transportes, esta pode ser entendida como um meio para alcancar
o melhor desempenho possivel para os indicadores de qualidade propostos.
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Cabe aqui um paréntese: embora a priorizacao e a integracao possam ser con-
sideradas formas de otimizacao, dado o carater mais amplo e transversal dos
efeitos dessas medidas, optou-se aqui por dar um enfoque maior a possiveis so-
lucoes de priorizacao e integragao, e agrupar as demais medidas — mais pontuais
—no grupo que chamamos de otimizacao.

Cada uma dessas medidas — priorizacao, integracao e otimizacao — pode ser
adotada de forma independente, conjuntamente e em fases diferentes do
processo de qualificacao, a depender dos problemas que se pretenda resolver
em cada municipio.

A qualificacao dos sistemas de transportes publicos, além de incentivar o uso
dos sistemas de transportes, traz mais qualidade para os atuais clientes, que
tém como maiores utilizadores pessoas do género feminino - 74,6% dos deslo-
camentos por transporte publico ou a pé sao realizados por mulheres. Enquanto
isso, a parcela de homens é de 62%5° (ver o box “Qualificacdo e a Relacdo com as
Questdes Relacionadas a Género”).

Nas secdes a seguir, serao apresentados possibilidades e exemplos de cada
abordagem, bem como estratégias conjuntas que podem potencializar os re-
sultados esperados.

QUALIFICACAO E A RELACAO COM AS QUESTOES RE-
LACIONADAS A GENERO
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A mobilidade das mulheres é muito mais complexa que aquela
realizada pelos homens, pois exige paradas mais frequentes, via-
gens mais curtas, com desvios e o transporte de cargas — como
carrinhos de bebés, compras, etc.

CASA —————» TRABALHO

A — O

ESCOLA
s O\

TRABALHO — COAgRAS

O

COMPRAS

ATIVIDADES / TRABALHO
EXTRACURRICULARES o

f

~

Figura 11 — Exemplo de viagens para atividades produ-
tivas e reprodutivas
Fonte: Gamrani e Tribouillard (2021)%*

A falta de entendimento dessas dificuldades cotidianas é aponta-
da como a origem dos problemas enfrentados pelas mulheres na
mobilidade. Como recomendac6es imediatas para construir uma
mobilidade mais justa e inclusiva, o Banco Mundial*? sugere as
seguintes acoes:

«  Implementar/ampliar treinamentos sobre mobilidade e
género para as equipes de planejamento e de projetos;

. Elaborar, usar e ampliar bases de dados abertos;

»  Adotar metodologias participativas para o didlogo
entre sociedade civil, poder publico e setor técnico;

e Realizar treinamentos periédicos sobre como a
equipe de operacao deve lidar com casos de assédio,
focando a humanizacao do atendimento;

. Implantar campanhas para conscientizar potenciais
abusadores, objetivando uma mudanca cultural, e para
que o publico em geral reaja — filmando, intercedendo
a favor da vitima, solicitando auxilio/apoio, etc.;

. Unificar os canais de dentincia de assédio e
o protocolo de atendimento, garantindo o
acolhimento e a privacidade da vitima.

A busca ativa por talentos femininos para compor os quadros
técnicos — principalmente em areas que ainda sdo predominante-
mente masculinas, como nas areas responsaveis pela formulacao
de politicas de transporte e implementacao destas —tem o poten-
cial de trazer ndo apenas um sistema mais justo, mas também um
servico de melhor qualidade, uma vez que quanto mais diverso o
publico de transporte que se sentir atendido ou seguro quanto ao
uso, maior a base de clientes.
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OS SISTEMAS DE
TRANSPORTE PUBLICO

— DESCOBRINDO AS
PRINCIPAIS INTERVENCOES
PARA QUALIFICACAO

Priorizacao viaria do sistema de
transporte publico coletivo por 6nibus

A priorizacao do transporte publico € seguramente a agao mais importante para
democratizar o uso das vias e superar o desafio de prover uma mobilidade urba-
na universal. No caso dos énibus, a priorizacao € uma medida de qualificacdo de
rapida implantacao e baixo custo, em comparacao com os modos sobre trilhos
(Figura 12). A priorizacao consiste na realizacdo de um conjunto de intervencoes
fisicas no sistema viario que, aliada a ajustes operacionais, possibilita a destina-
cao de vias para a circulacao dos 6nibus de forma exclusiva ou preferencial.
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A Politica Nacional de Mobilidade Urbana apresenta a priorizacao dos servicos
de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado como
uma de suas principais diretrizes. Traduzida em medidas de qualificacao, essa
diretriz tem papel fundamental para aumentar a participacao do transporte co-
letivo na matriz de deslocamentos das cidades brasileiras.

COMPONENTES/
CARACTERISTICA

wv
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o
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w
% FAIXAEXCLUSIVA  CORREDOR CENTRAL BRT n it MONOTRILHO METRO TREM URBANO
o o
[aa] " .
TOTAL 9‘: o 75 a 150 (superficie)
wv ~ .
(Infraestrutura, v De8ais De 11a 21 De15a 90 A 752150 1503375 1502375 (elevado) Nao se aplica
FAIXAS garagem, veiculo < 2 300 2 900
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Figura 12 —Tempo e custo de implantacao de sistemas de priorizacao por
6nibus e sobre trilhos
Fonte: Ministério das Cidades et al. (2018)

Existem trés tipos de intervencdes fisicas adotadas para a qualificacao e prioriza-
cao do transporte publicos+: a separacao parcial do fluxo de trafego, a separacao
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fisica do fluxo de trafego e a separacao absoluta do fluxo de trafego, com total
auséncia de veiculos motorizados, exceto o transporte publico. Tais intervencoes
se apresentam na forma de trés grandes sistemas de priorizagao: a faixa exclusi-
va, o corredor central e o Bus Rapid Transit (BRT), respectivamente.

E preciso avaliar, diante de cada contexto, se essa ¢ a estratégia mais adequada
de acordo com estudos técnicos de viabilidade financeira e operacional. O Guia
TPC do Ministério das Cidades fornece um conjunto de orientacdes sobre quais
critérios devem ser considerados para determinar a aplicabilidade de possiveis
estratégias de priorizacao do transporte publico coletivo por énibus.

Uma pré-avaliacao deve considerar as seguintes condicionantes:
I Populacao e porte da cidade;
1. Densidade urbana;
1. Extensao do corredor.

As figuras 13 e 14 correlacionam essas condicionantes aos tipos de priorizagao do
transporte publico coletivo por 6nibus.
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Figura 13 — Compatibilidade entre os tipos de priorizacao do transporte ptblico
coletivo por 6nibus e os portes de cidades
Fonte: Ministério das Cidades et al. (2018)*°
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Figura 14 — Nivel de eficiéncia operacional e tipos de priorizacao do transporte
publico coletivo por 6nibus
Fonte: Elaboracao propria.
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4.1.1 Faixas Exclusivas

Faixas exclusivas sao medidas de qualificacao adotadas para estabelecer priori-
dade para o transporte publico nas faixas de trafego localizadas a direita da via,
junto as calcadas. Dessa forma, elas contribuem para a reducao das interferén-
cias causadas por outros veiculos na operacao dos servicos oferecidoss®.
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Figura 15 — Projeto de faixa exclusiva para 6nibus
Fonte: Elaboracdo prépria
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Uma faixa exclusiva é a alternativa mais simples para viabilizar prioridade de
circulacao ao transporte coletivo por dnibus. A implantacao de faixa continua
de sinalizacao horizontal, em conjunto com a sinalizacao vertical, é suficiente
para estabelecer um nivel basico e eficiente de priorizacao. A faixa exclusiva nao
contempla necessariamente a racionalizacao das linhas e a implementacao de
outras medidas operacionais, como o escalonamento dos pontos de embarque
e desembarque. Quando esse grau maior de intervencao ocorre, o sistema pode
receber uma denominacao diferente, como Bus Rapid Service (BRS) e Bus with
High Level Service (BHLS) (ver o box “BRS (Bus Rapid Service”) e o box “BHLS (Bus

With High Level Service”)).
BRS (BUS RAPID SERVICE)

Diferentemente do que € observado no BRT, a frota utilizada para operagao nas fai-

Quando submetidos a um processo de xas exclusivas é aquela que ja opera no sistema convencional. Também nao existe

otimizacio que pode envolver aces segregacao fisica do f[uxo dos dnibus em relacao aos demais veiculos motorizados
de racionalizacdo das linhas, o escalo- (ver o box “Servico de Onibus Rapido (Bus Rapid Service) no Rio de Janeiro-R)”).
namento dos pontos de parada, a fis-

calizacio eletronica para controle de Em alguns casos, observa-se a utilizacao de elementos adicionais simples, tais
acesso de veiculos particulares e um como recuo da parada de embarque e desembarque de passageiros, tachdes e

eficaz sistema de informacdo ao clien-
te, o sistema de faixas exclusivas a di-
reita pode receber o nome de Bus Rapid
Service (BRS).

fiscalizacao eletrénica, com o uso de radares e cameras. Esses itens reforcam a
prioridade conferida ao transporte coletivo aos que utilizam as vias publicas.

A segregacao parcial do trafego dos BHLS

6nibus é garantida através das sinaliza-

coes horizontal e vertical, assim como (BUS WITH HIGH LEVEL SERVICE)
nas faixas exclusivas. Contudo, diferen-
temente do que é visto no nivel mais
basico de priorizacao, os pontos de em-
barque e desembarque recebem um
tratamento diferenciado em relacao
a estrutura e ao recuo da via localiza-
do em frente as paradas para garantir
uma faixa de ultrapassagem, além da

O BHLS oferece niveis de desempenho e  para disponibilizacdo de informacoes
conforto aos passageiros muitas vezes  dindmicas nos pontos de embarque e
comparados aqueles verificados no  desembarque, sistema de bilhetagem
transporte coletivo sob trilhos, nos ter-  totalmente eletrénico, junto com o uso
minais, nas estacdes, nos veiculos e du-  de 6nibus modernos com piso baixo®®.

rante a viagem. X X
Essa alternativa busca ofertar um servico
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disponibilizacdo de informacdes aos Isso é possivel devido principalmente  Proximo ao BRT (Bus Rapid Transit), com
clientes. Essas sdo caracteristicas mar- as melhorias no ambiente operacio- @ excecdo da construcdo de canaletas
cantes do BRS. nal, como a utilizacio de solucdes ITS  Paraa segregacao fisica do trafego.

w
©
[}
<
c
=
S
5]
v
w
o
<
1
o
=
=
=]
a
o
€
o
a
w
c
©
s
S
o
-]
w
(o]
£
3
4=
w
w
o
<

SERVICO DE ONIBUS RAPIDO (BUS RAPID SERVICE) NO RIO DE JANEIRO-RJ

O BRS da cidade do Rio de Janeiro (RJ)
é uma iniciativa de faixas exclusivas
que vem sendo implantada na capital
fluminense desde 2011 e conta atual-
mente com 16 projetos operacionaliza-
dos® (Figura 16). Juntos, os corredores
reinem 59,5 quilometros de prioriza-
cdo. Ainda em 2013, todos os corredo- | -
res BRS ja beneficiavam até 40% dos
passageiros de 6nibus do municipio®.

Assim como as faixas exclusivas, o BRS Lagenda
é uma medida de priorizacdo do trans- S ElE e
SR o T, — BRS - Pres Vargas
porte publico coletivo de baixo custo e — 8RS - 24 da Malo
com excelente potencial de geracao de = BRS - Antonio Garlos
. . == 8RS - Boulevard 28 de St b
beneficios. No entanto, o BRS carioca P e g
diferencia-se por ser uma iniciativa de —— 8RS - Copacabana
qualificacdo que incorporou elementos = 222'?5‘““" o
. . . P ~ = BRS - Ipanema/Leblon
adicionais para otimizacao da oferta. B
— BRS - Mam de 54
Principais medidas de otimizacao que = BRS - Sao Clemente
-~ . . = BAS - Teadoro da Silva
compdem o BRS na cidade do Rio de Wb

Janeiro (RJ): = BRS Rio Branco

Racionalizacao do sistema: analise e
modificacdo dos itinerarios com foco  Figura 16 — BRS em operacdo na cidade do Rio de Janeiro
na simplificacdo dos deslocamentos e

Lo . X Fonte: Elaboracao prépria com dados da Fetranspor (2021)%%.
eliminacao da sobreposicao de linhas;
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e Escalonamento dos pontos de embarque e desembarque: as linhas foram divididas em grupos e para cada conjunto de linhas
é determinado os pontos de parada especificos que os 6nibus devem realizar o embarque e desembarque de passageiros;

e Fiscalizacdo eletronica: foram instalados radares em pontos estratégicos da via para garantir, por meio
da fiscalizacdo eletronica, o uso preferencial da faixa de trafego dedicada aos 6nibus;

e Identidade visual: foi criado um layout préprio com o objetivo de facilitar o reconhecimento do sistema BRS pela populacao;

»  Amplo sistema de informacdes aos clientes: em todos os pontos de parada sdo disponibilizadas informacdes sobre o BRS (o
grupo de linhas ao qual aquele ponto pertence, destinos, pontos de referéncia e explicaces adicionais sobre o sistema).

Apds os dez primeiros anos de operacao, o BRS alcancou seus principais objetivos de maneira bastante satisfatéria:

e Aumento da velocidade operacional dos 6nibus: medicGes realizadas demonstram ganhos de velocidade comercial de até 100%
(de 12 km/h para 24 km/h), como no caso dos 6nibus que fazem uso do BRS da Avenida Nossa Senhora de Copacabana;

e Reducao dos tempos de viagens dos passageiros: houve a diminuicdo média de até 50% no BRS Copacabana
e também de 50% durante o pico da manha no BRS Presidente Ant6nio Carlos e Primeiro de Marco;

. Diminuicdo da frota: no BRS Copacabana observou-se uma reducao média de 20%. Ja no BRS Rio Branco, BRS Presidente
Antonio Carlos e Primeiro de Marco e BRS Presidente Vargas, a reducao média da frota operante foi de 10%;

e Reducdo do consumo de combustiveis e da emissdo de poluentes: principalmente devido ao trafego prioritario

garantido aos 6nibus, ao aumento da velocidade operacional e a reducao de frota, houve uma reducdo importante
do consumo de 6leo diesel e, consequentemente, das emissdes. Medicoes realizadas nas extensdes do BRS nas vias

Nossa Senhora de Copacabana, Barata Ribeiro e Raul Pompeia demonstraram os resultados obtidos (Tabela 8).

Tabela 8 — BRS Nossa Senhora de Copacabana e BRS Barata Ribeiro/Raul Pompeia: reducao do consumo de combus-
tivel e das emissoes de poluentes.

Reducoes (anual)
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Consumo de combustivel 5,3 milhoes de litros/ano
Emissao de CO2 14,3 mil toneladas/ano
Emissao de CO 21 mil toneladas/ano =
Emissao de Nox 4 mil toneladas/ano .§'
Emissao de material particulado 2 mil toneladas/ano
Emissdo de HC 118 mil toneladas/ano

Fonte: Elaboracdo prépria com dados da Fetranspor (2021)2.

4.1.2 Corredores Centrais

Os corredores centrais sao faixas exclusivas localizadas do lado esquerdo da
pista, junto ao canteiro central com separador vertical da via com pista dupla
(Figura17). Essa medida de priorizacao pode fazer uso de segregacao fisica, como
no BRT, ou apenas sinalizacao, a semelhanca das faixas exclusivas.

Por estar localizado do lado esquerdo da via, o corredor central possui melhor
desempenho em relacao as faixas exclusivas, pois nao ha interferéncia por parte
de outros veiculos para acesso aos lotes lindeiros ou realizacao de conversoes. As
estruturas de pontos de embarque e desembarque, nesse modelo, se asseme-
lham as estacoes do BRT. Assim, as calcadas ao longo das vias onde existem cor-
redores centrais em operacao ficam mais livres para a circulacao dos pedestres e
implantacao de ciclovias e/ou ciclofaixas.
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Figura 17 — Projeto de corredor central para 6nibus
Fonte: Elaboracao prépria

4.1.3 BRT (Bus Rapid Transit)

O BRT € uma opc¢ao que resulta na separacao fisica do fluxo de trafego adotada
para a qualificacdo e priorizacdo do transporte publico (Figura 18). E um sistema
de transporte por 6nibus que proporciona mobilidade urbana rapida, conforta-
vel e com custo eficiente por meio da provisao de infraestrutura segregada com
prioridade de passagem, operacao rapida e frequente, além de exceléncia em
marketing e servico ao cliente®. Assim, além da priorizacdo viaria, o BRT & ca-
racterizado pelo embarque em nivel e pela cobranga antecipada dos bilhetes de
transporte (antes do embarque).
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Figura 18 — Projeto de BRT
Fonte: Elaboracdo prépria

Entre as alternativas de priorizacao apresentadas, o BRT € uma medida que tam-
bém pode ser utilizada como uma eficiente estratégia de inducao ao desenvolvi-
mento urbano orientado ao transporte (DOT).I1sso é possivel devido a magnitude
da intervencao e das potencialidades operacionais relacionadas ao projeto, prin-
cipalmente a alta capacidade de transporte de passageiros.

Os eixos de inducao e desenvolvimento urbano definidos no planejamento
devem receber infraestrutura robusta de transporte publico coletivo, capaz de
acomodar a demanda e transportar mais pessoas em menos tempo. Tais carac-
teristicas sao inerentes aos sistemas BRT.

O pagamento antecipado das tarifas nas estacoes e a utilizacdo de tipos de vei-
culos modernos com alta capacidade de transporte de passageiros sao caracte-
risticas que diferem o BRT das demais medidas de priorizacdo apresentadas. A
tabela a seguir exemplifica as caracteristicas fisicas e operacionais dessas me-
didas de priorizacao.
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MEDIDAS DE PRIORIZACAO DO TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS: CARACTERISTICAS FiSICAS E OPERACIONAIS

FAIXA EXCLUSIVA CORREDOR CENTRAL BRT

| Adireita da pista padrdo
:
L. ____._______! Aesquerdadapista padrio padrio

i Componentes de | Apenas sinalizacao padrao inferior ao padrao nao aplicavel

i = ]

segregacao do fluxo de R . . = — = =
! 8 g\/eicu\os ] Sinalizacao e dispositivos nao aplicavel padrao padrao
| '

separadores
Adireita (nas calcadas) padrio
Em plataformas especificas nao aplica inferior ao padrao inferior ao padrao

Em plataformas especificas nao aplica padrao [ELIED)

i )
' '

| |

] ]

i Pontos de partida 1 centrais (parada a direita)

I I

| |

: | centrais (parada a esquerda)

No nivel da calcada padrio inferior ao padrao

i i

. ]

| Plataformas dos pontos | No nivel do1° degrau do superior ao padrao padrao
| de parada ! dnibus de piso alto (28cm)

] '

I l

I l

No nivel do piso do 6nibus superior ao padrao superior ao padrao padrao

Nenhuma padrdo inferior ao padrao nao aplicavel

tracado e ampliado no
entorno dos pontos de parada

Nos pontos de parada superior ao padrao padrao padrao
" Em toda a extensao superior ao padrao superior ao padrao superior ao padrao
S do tracado
o IR
©
c
-
QT T 1 3
8% ‘ | De3ooasoom ]
o 3 ! i
é = , Distancias entre paradas | De 500a600m padrio padrao
] ' I
| g_ . | Superiora 600m | |
Tl ceeesssssssssssosc
S
‘g_ . .
o O ! | Na area dos pontos de parada padrio padrio
£ . | Pavimento rigido | _ - - -
g_ < | | Emtoda a extensao superior ao padrao superior ao padrao padrao
[ i 1 dotracado
w ¥
2 = [
o o
£g
o = I
3 ! | Na drea dos pontos de inferior a0 padro
H ! 1 parada e nas intersecées
' '
= i i N < = =
2 | Tratamento de passeios e | EM todaaextensao padrao padrao padrio
a | acessibilidade em geral | dotracado
8 i | Emtoda a extensao do superior ao padrao superior ao padrao superior ao padrao
A i |
< i i
| |

FAIXA EXCLUSIVA CORREDOR CENTRAL BRT
Sem integraao tronco padrio inferior ao padrao

Integragdo com a alimentada

RETRE Com integracao tronco
alimentada
Sem autuagao, depende nao aplica n3o aplica nao aplicavel )7

do respeito dos motoristas

!
i

i Controle de ingresso de
| outros veiculos

.

Com autuacao por agentes de padrao padrao padrao
transito ou eletronica

Sem integracao tarifaria padrao inferior ao padrao nao aplicavel

,,,,,,,,,,,,,,,,,, Com integracao tarifaria nao apli padrio

Interna ao veiculo padrio padrio

Externa ao veiculo, na superior ao padrao padrao
iiiiiiiiiiiiiiiiii plataforma
: | Periodo de pico de inferior a0 padrao
. , dias uteis
| Periodo de funcionamento | ... . = = — = —
! ! D iteis padrao
] '
. | Permanente superior ao padrao padrdo padréo
i i = o
| Quantidade de Controle | Sem CCO padrao padrao
' Operacional (CCO) ' comcco superior ao padrio superior ao padrio
Apenas estatica padrao padrao nao ap|

Estatica e em tempo real superior ao padrao superior ao padrao a0

Fonte: Adaptado de Ministério das Cidades et al. (2018)%.
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Além de ser uma alternativa eficiente e de menor custo (comparada com investi-
mento em outros modos de transporte), a priorizacao do transporte publico por
onibus pode ser implantada em diferentes portes de cidades, e com celeridade.
No Brasil existem 84 cidades que possuem alguma medida de priorizacao do
transporte coletivo por dnibus em operacao, em construcao, ou mesmo previstas
em nivel de projeto (ver box “Panorama da Priorizacao do Transporte Publico Co-
letivo por Onibus no Brasil”).

PANORAMA DA PRIORIZACAO DO TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO POR ONIBUS NO BRASIL

Cenario geral dos projetos de BRT, Corredor e Faixa exclusiva

BRT CORREDOR FAIXA EXCLUSIVA TOTAL
4 N\ 4 N 4 N\
32 65 43 84
cidades cidades cidades cidades

N J N J N J

4 N\ 4 N 4 N\
106 243 210 559 ~
empreendimentos empreendimentos empreendimentos empreendimentos 9
. N\ J g 4 w
T &
= o
s M
) R R s N [ N [ N e N N N a8 3
3 2
Py iE oy T Py o

(4] & 3

s3
28
27 30 49 68 73 102 156 15 39 251 18 190 = ﬁ-
em em em em em em em em em em em em - 2
operacio obras projeto operacio obras projeto operacio obras projeto operacio obras projeto L o
o =
2 0
S
J J J N J . J J N J U J U J £
g8
4 N\ 4 N 4 N\ B S
1.640,3 1.363,7 1.456,8 4.460,8 e g:
km de extensao km de extensao km de extensao km de extensao Y

N J N J N J

Figura 19 — Panorama da qualificacdo do transporte publico por 6nibus: cenario geral dos projetos de Faixas
exclusivas, Corredor e BRT
Fonte: NTU (2020)%.

*Algumas cidades estao contempladas com Sistemas BRT, Corredores e Faixas exclusivas simultaneamente.

4.1.4 Beneficios da Priorizacao Viaria para os Sistemas de
Transportes

As medidas de priorizacao geralmente nao exigem desapropriacdes ou grandes
intervencoes, onerosas para os gestores publicos ou para as municipalidades.
Isso acontece porque a infraestrutura basica de um projeto de priorizacao do
transporte publico por 6nibus sao as proprias vias existentes no leito viario.

Entre os beneficios gerados pela implementacao de estratégias de priorizacao,
destacam-se o aumento da velocidade operacional, a reducao dos tempos de
viagens e a maior confiabilidade nos servicos por parte dos clientes. O melhor
aproveitamento da frota existente e a reducao dos custos do sistema também
sao vantagens de sistemas de transporte com medidas de priorizacao da circu-
lacao dos 6nibus em relacao aos sistemas convencionais.

A melhora da velocidade operacional impacta diretamente as emissoes. O au-
mento da velocidade operacional de 15 km/h (comum em 6nibus que transitam
em vias de trafego misto congestionada) para 30 km/h (comum em corredores
BRT) acarreta uma reducdo de até 30% no fator de emissao (Figura 20).
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(U
s O aumento da velocidade operacional dos 6nibus impacta positivamente o
S © ~ . ~ . [ .
2 e custo da operacao. Em uma simulacao realizada pela Associacao Nacional das
(o]
a "y Empresas de Transportes Urbanos (NTU), que considera o atendimento de uma
U ~
5% demanda de 20 mil passageiros,em um trecho com 10 quildmetros de extensao,
(=5 . ~ . s . . .
g g observou-se um potencial de reducao do custo de até 25% no cenario com priori-
= E dade para circulacdo dos 6nibus e velocidade operacional de 27,5 km/h®” (Figura
= . ~ . ~ . ~
"R 21). A simulacdo considerou a frota operante, a mao de obra e a depreciacdo dos
§ £ veiculos em ambos os cenarios.
25
8
<+
custo total velocidade
da operacao operacional
(R$) (km/h)
100 mil — 30
gomil |
P
8o mil _| 25%
70 mil L o
60 mil |
50 mil | —15
40 mil L
30 mil _| —10
20 mil | Lo
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prioridade no congestionamento
sistema viario

Figura 21 — Velocidade operacional dos 6nibus x Custo
Fonte: NTU, 2015%.
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E®)INTEGRACAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO COLETIVO POR ONIBUS

Os projetos de integracao de transporte publico por 6nibus sao fundamentais
para a estruturacao de redes de transporte, sendo extremamente recomendados
quando se tem um contexto urbano com uma complexa demanda por viagens.
Com a integragao € possivel ofertar um servico de forma racionalizada, com 6ti-
mos niveis de qualidade e precos acessiveis.

O planejamento de transporte deve prezar pela consideracao de todas as de-
mandas e trajetos possiveis, de modo a abranger toda a cidade e atender a po-
pulacao por inteiro. O objetivo principal de uma rede integrada de transporte
€ permitir que os clientes realizem as viagens desejadas de qualquer ponto de
origem para os diversos destinos possiveis, com altas taxas de ocupacao, baixo
custo e o menor tempo de viagem possivel.

Aintegracao é, sem duvida, um importante instrumento de qualificacao do ser-
vico de transporte publico coletivo por 6nibus, sobretudo do ponto de vista de
alimentacao da demanda para os transportes de massa nos eixos estruturais e
do aumento da capilaridade dos servicos ofertados.

A ANTP® destaca sete caracteristicas indispensaveis para um sistema de trans-
porte publico integrado:

l. Acessibilidade: a integracao do transporte publico deve aumentar a
acessibilidade das pessoas. O nivel de acessibilidade dos clientes dos
modos coletivos de deslocamentos deve ser compativel com aquele
usufruido por quem tem acesso aos automoveis;

I. Garantir eficiéncia e confiabilidade: esse atributo é garantido por meio
da organizacao das linhas existentes do transporte publico coletivo;

j1jenb esed sag3uansajui siedidpund

M. Qualidade: projetos de integracao do transporte publico ndao podem
dispensar investimentos na infraestrutura de calcadas, pontos de em-
barque e desembarque, terminais, estacoes, ciclovias, entre outros. Dis-
ponibilizar informacoes adequadas aos clientes é também essencial;
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IV. Baixo custo operacional: a integracao do transporte coletivo, ao reduzir
as distancias percorridas e aumentar a velocidade operacional, resulta
em economias consideraveis e importantes para o equilibrio das redes de
transporte (Ver:“Integracao do transporte publico: impactos positivos”);

V. Melhoria dos niveis ambientais: a racionalizacao do sistema de transpor-
te publico coletivo, por meio também da integracao, torna o sistema de
mobilidade ambientalmente eficiente ao reduzir as emissoes de poluen-
tes (Ver:“Integracao do transporte coletivo: impactos positivos”);

VI. Maior seguranca no transito: os acidentes de transito podem ser re-
duzidos pela organizacao de um ambiente de circulacao seguro, com
infraestrutura e protecao especial e adequada para pedestres e ciclis-
tas, além de gestao adequada do trafego de veiculos, caracteristicas
de sistema integrado de transporte publico implementado a partir de
um bom projeto;

VILI. Tornar o transporte publico capaz de competir com os automéveis:
sistemas integrados de transporte coletivo sao mais organizados e
eficientes dentro de um sistema de mobilidade. Dessa forma, o trans-
porte publico € capaz de atrair quem utiliza o transporte individual
motorizado, ao tornar-se uma alternativa de qualidade.
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INTEGRACAO DO TRANSPORTE
PUBLICO COLETIVO POR
ONIBUS: IMPACTOS POSITIVOS

Dados apresentados pela ANTP, BID
e pelo Transmilénio revelam que sis-
temas bem projetados podem levar a
economias de 15% a 30% nos custos
operacionais’;

Os impactos modelados da reorga-
nizacao em linhas troncais e alimen-
tadoras do sistema Transantiago
mostraram que os custos anuais de
operacao seriam reduzidos entre 23%
e35%";

No Brasil, quando a reorganizacao de
um sistema de onibus leva a reducao
de um veiculo na frota necessaria, é
possivel obter uma economia de 2,2
toneladas de poluentes locais e de 79
toneladas de CO, por ano’;

Aumento de velocidade dos 6nibus
de 15 para 25 km/h pode levar a uma
reducdo de emissdes entre 25% e 50%,
dependendo do tipo de poluente”.

Quando o sistema de transporte é integrado, amplia-se a mobilidade e a acessi-
bilidade dos clientes. Além disso, a integracao promove uma melhor articulacao
darede de transporte coletivo e confere mais legibilidade ao sistema, por meio da
simplificacao dos atendimentos, por exemplo. As redes integradas também con-
tribuem para a estruturacao do sistema de transporte e inducao do crescimento
das areas urbanas das cidades de forma conectada, compactada e coordenada.

Nesse sentido, redes integradas de transporte tornam-se um instrumento de re-
qualificacao do espaco urbano, ao conferir maior dinamismo ao uso e ocupacao
do solo (Figura 22).

\ )

e CoOrredores Expressos

e |ntegracado Linha Direta

e |ntegracao Interbairros
Integracao Alimentador

=====- Municipios Metropolitanos Integrados
(Operacio de Responsabilidade do Estado)

Figura 22 - Representacdo da integracdo no sistema de transporte publico cole-
tivo por 6nibus em Curitiba
Fonte: Elaboracdo propria.

As integracoes fisica, operacional e tarifaria sao medidas de qualificacao do
transporte publico por énibus com alto potencial de otimizacao das demais al-
ternativas de qualificacao tratadas neste caderno, quando planejadas de forma
complementar (ver o box “Tipos de Integracdo”). Além do mais, &€ uma medida
estratégica e fundamental para atrair novos clientes para o servico de transporte
publico coletivo. Ao reduzir os custos da mobilidade, é possivel atender aqueles
potenciais clientes que se encontram a margem do uso do transporte publico, e
ao se tornar mais eficiente — menor custo e tempo de deslocamento — o servico
se torna mais atrativo para aqueles que fazem uso de modos individuais e moto-
rizados de deslocamentos (automdveis e motocicletas).



Uma das diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana é a prioridade dos
modos de transporte nao motorizados sobre os motorizados. Dentro da logica de
integracao, ndo se pode esquecer dos modos ativos de transporte (mobilidade a pé
e ciclomobilidade) que sdo essenciais em qualquer rede integrada e por isso devem
receber atencao especial nos projetos de qualificacao das redes de transporte.

Aintegracao entre modos coletivos e ndao motorizados torna-se ainda mais essen-
cial quando se considera que todo deslocamento é composto por algum trecho
realizado a pé. As bicicletas também se apresentam como uma alternativa opera-
cionalmente simples e de baixo custo, presentes no cotidiano das cidades brasilei-
ras, principalmente nas periferias urbanas. Para que essa integracao seja efetiva, &
essencial que as infraestruturas oferecam condicoes para os deslocamentos a pé e
para o uso de bicicletas, de forma integrada ao transporte publico coletivo.

Como exemplos de infraestruturas que devem fazer parte de um sistema de
transporte publico coletivo por 6nibus, tém-se as calcadas, ciclovias, ciclofaixas,
paraciclos, bicicletérios, entre outros (Figura 23). Para evitar conflitos e acidentes,
€ necessaria a implementacao e fiscalizagao de regras de circulacao especificas
para os modos ativos.

Estratégias de Integracio Onibus / Bicicleta

Infraestruturas para transporte publico coletivo urbano

Continuidade junto
a0s pontas

Sistema de informagao ao
cliente Sinalizagéo
+ Abrigo +

Ciclovia
Bicicletario / o
Paracilo

Figura 23 - Dispositivos auxiliares ao Transporte Piblico por Onibus
Fonte: Elaboracdo prépria

E possivel associar a integracdo a estratégias de priorizacdo do transporte pu-
blico coletivo por 6nibus. Para explorar as possibilidades de integracao, &€ impor-
tante que as vias prioritariamente destinadas ao trafego dos 6nibus contenham,
em seus pontos de conexao (como terminais e estacoes), estruturas de apoio a
ciclistas, como paraciclos e bicicletérios (ver Figura 23).

Na integracao com projetos de bicicletas compartilhadas ja existentes, ou
ainda a serem implantados, deve se ter especial atencao a complementarieda-
de desse sistema com o de transporte publico coletivo. A rede cicloviaria deve
ter como funcao alimentar o sistema de 6nibus, principalmente nos pontos de
acesso e conexao com as linhas troncais (terminais e estacdes de Sistemas BRT,
por exemplo) e nao serem competidoras nos trechos curtos — essenciais para
viabilizar um transporte publico mais acessivel. Assim, &€ possivel garantir que
cada modo desempenhe sua funcao especifica, de acordo com suas caracteris-
ticas e potencialidades.

TIPOS DE INTEGRACAO

Integracao fisica: consiste na insta-
lacdo de equipamentos de acessos
aos modos de transportes — 6nibus,
metros, bicicletas, entre outros — ndo
apenas proximos, mas interligados
com infraestrutura especifica para
cada modo. A maxima eficiéncia desse
tipo de solucao ocorre quando ha um
planejamento em rede, no qual modos
de menor capacidade, mas com maior
capilaridade/acesso alimentam os
modos de maior capacidade;

Integracao tarifaria: neste tipo de in-
tegracdo — que pode estar relaciona-
da a redes integradas fisicamente — o
passageiro utiliza apenas um meio de
pagamento, e paga uma unica tarifa
dentro de determinada viagem. Nao
significa, no entanto, que a tarifa de
um passageiro que faz um percurso
mais longo sera igual a de quem faz
um percurso curto;

Integracdo operacional: este tipo de
integracdo é o que explora melhor a
eficiéncia do sistema, visto que o de-
sempenho dos modos tende a ser ma-
ximizado, bem como a percepcao de
qualidade pelo cliente. Com a coorde-
nacdo dos horarios e dimensionamen-
to da oferta de viagens dos diferentes
servicos, tempos de espera sao mini-
mizados, bem como a baixa ocupacdo
dos veiculos.

CONHEGA REFERENCIAS SOBRE
BICICLETA

Caderno Técnico de Referéncia -
Mobilidade por bicicleta

Este caderno tem por objetivo orien-
tar o poder publico na promocdo e
no planejamento da mobilidade por
bicicleta. Para isso, sao apresentados
aspectos a serem considerados na ela-
boracdo de medidas voltadas a ciclo-
mobilidade, proporcionando um passo
importante para assegurar redes ciclo-
viarias seguras, conectadas, atrativas e
integradas aos demais modos do siste-
ma de mobilidade urbana.

https://mobilidadebaixocarbono.com.
br/wp-content/uploads/2021/08/CTR _

Bicicleta.pdf

j1jenb esed sag3uaniajui siedipund

oejedi

=
(o]
w
=
w
(=
o
3
o
w
a
o
(=g
=
Y
=
w
]
o
]
(=g
[
°
S
=
=
o
1
a
o
w
[}
o
S
=
5
a
)
i
w




w
<
o
o
c
‘=
o
o
v
w
[}
o
1
o
£
2
3
Q.
A
1]
£
o
Q.
w
<
[
i
iS5
[}
©
w
(o]
=
3
2
k)
@
w
o
<+

o
"
O
o
=
&
®
3
o
]
=
©
(<%
wn
[
10
O
g
>
<
[
-
s
e
[
=
o
<
"=
=S

58

ALGUMAS OPCOES MODAIS DE
INTEGRACAO COM O ONIBUS

6nibus — 6nibus

6nibus — trem (Rio de Janeiro, Sdo
Paulo, Salvador...)

6nibus — metr6 (Rio de Janeiro, Sdo
Paulo, Salvador...)

6nibus — VLT (Rio de Janeiro, Baixada
Santista)

6nibus — barcas/ferryboat taxi (Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro,
Regido Metropolitana de Salvador,
Valenca, Regido Metropolitana de
Porto Alegre...)

6nibus — bicicleta

6nibus —automével (park and ride)

Da mesma forma, € necessaria a provisao de uma infraestrutura acessivel de
calcadas, que permita os deslocamentos das pessoas de forma segura até os
pontos de conexao entre diferentes modos de transporte, pontos de embarque
e desembarque, estacoes, terminais, entre outros. Também por isso, fazer uso da
integracao fisica, tarifaria e operacional & importante para a estruturacao das
redes de transporte.

Os sistemas de transporte publico de S3o Paulo (SP) e Brasilia (DF) sdo bons
exemplos do uso complementar de diferentes tipos de integracoes. Em ambos
os sistemas a integracao € utilizada como parte de uma proposta de racionaliza-
cao da rede de transporte publico, com foco na reducao dos tempos de viagens
e do custo dos deslocamentos. Nessas experiéncias, outro ponto de destaque é a
integracao do 6nibus com outros modos de transporte publico, metro e trem na
cidade de S3o Paulo (SP), e metrd em Brasilia (DF).

Projetos eficientes de integracao sao importantes porque, por meio do envolvi-
mento de diversos modos de transporte, racionalizam o uso da infraestrutura
viaria para realizacao dos deslocamentos a partir da combinacao do consumo
adequado de espaco e da capacidade de transporte (Figura 24) de cada modo.

s PR

9.000

o0 T

14.000 19.000

Figura 24 — Capacidade de transporte por espaco consumido
Fonte: Botma e Papendrecht (1991)".

Com as redes integradas multimodais, € possivel garantir alternativas de des-
locamentos e acessibilidade a cidade para qualquer pessoa, ou seja, nao sera o
local de moradia, ou a capacidade de pagamento que determinara o indice de
mobilidade da populacdo  (ver o box “Integracao Onibus-Bicicleta em Fortaleza
(CE)”, 0 box “Projeto Bicicleta Integrada” e o box “Integracao Onibus-Trem-Metrd
em S3o Paulo (SP)”).



INTEGRACAO ONIBUS-BICICLETA EM FORTALEZA (CE)

A integracao onibus-bicicleta é uma excelente forma de conci-
liacdo da expansdo urbana das cidades com o transporte publi-
co coletivo e o meio ambiente. A bicicleta deve ser incorporada
a rede de transporte de acordo com sua maior potencialidade,
que é a complementariedade dos deslocamentos promovida em
pontos de conexdo entre a infraestrutura cicloviaria e de trans-
porte publico. A bicicleta tem uma capacidade importante de
aumentar a capilaridade da rede de transporte, principalmente
nas localidades da cidade essencialmente residenciais.

Na capital cearense, destacam-se dois projetos com foco na promo-
¢ao do uso da bicicleta para a realizacao dos deslocamentos da po-
pulacdo de forma integrada com o transporte coletivo por 6nibus.
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§ cok) iThpARiCA Lank
; JanBiN
3

RACEMA

# JAROIM

< GUANABARA 5t o
ST

- 5
%sé
1 R

QUINTiNG:
CUNHA

g" ko K|

GRANJA
PORTLUGAL

Figura 25 — Projeto Bicicletar: estacoes existentes
Fonte: Bicicletar (2021).

Atualmente, o projeto possui 188 estacoes ja em funcionamento,
com previsdo de expansao por parte do poder publico municipal,
que tem como meta atingir o total de 350 estacoes. Até dezembro
de 2020 foram realizadas mais de 3,4 milhdes de viagens por mais
de 263 mil clientes cadastrados.

Figura 26 — Projeto Bicicletar: cliente retira bicicleta em
uma das estacoes existentes
Fonte: Prefeitura Municipal de Fortaleza (2020)7° Foto: Bicicletar
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Os projetos Bicicletar e Bicicleta Integrada, iniciados respectivamen-
te em 2014 e 2016, apresentam impactos positivos desde entdo.

PROJETO BICICLETAR

Iniciado em dezembro de 2014, o Projeto Bicicletar consiste na dispo-
nibilizacdo de estacdes com bicicletas publicas a populacao em pon-
tos estratégicos da cidade, inclusive nas localidades com significativa
oferta de transporte publico por 6nibus (Figura 25). A iniciativa faz
parte do Plano de Acbes Imediatas de Transporte (Paitt) de Fortaleza
(CE), desenvolvido pela Secretaria Municipal da Conservacao e Servicos
Pdblicos (SCSP).
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Ao projeto foram incorporadas melhorias. As principais sdo a instala-
cao de cameras de videomonitoramento e alarme sonoro em todas
as estacoes, inclusao de botdes individuais para solicitar consertos
necessarios nas bicicletas, além de monitoramento via GPS.

Para utilizar as bicicletas, é necessario baixar o aplicativo, fazer
um cadastro e habilitar o passe Bicicletar no site ou no préprio
aplicativo. Os passes tém valores diferenciados de acordo com a
periodicidade habilitada para uso: Passe diario (R$ 5,00), Passe
mensal (R$ 20,00) e Passe anual (R$ 80,00). Como forma de in-
centivar a integracao onibus-bicicleta, existe a opcao de escolher
a bicicleta a partir do uso do Bilhete Unico, o cartdo de transporte
publico. Nesse caso, os clientes ndo pagam nenhum valor adicio-
nal a tarifa do 6nibus.

Os clientes podem realizar quantas viagens desejarem de até
uma hora, de segunda a sabado, ou até 90 minutos aos domin-
gos e feriados. Os intervalos entre as viagens devem ser de pelo
menos 15 minutos.
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PROJETO BICICLETA INTEGRADA

O Projeto Bicicleta Integrada disponibiliza, desde 2016, nas proximidades dos terminais
de transporte, nos edificios institucionais e nos subcentros da cidade de Fortaleza (CE),
sete estacdes do tipo autonomas com estrutura modular de facil implantacdo e locomo-
cdo (Figura 27). O projeto, que faz parte do Plano Diretor Cicloviario lancado no ano de
2015, é uma das acoes do Plano de Acdes Imediatas de Transporte (Paitt).

Al AL . &

Prefoitura de

LY Fortaleza

Figura 27 - Projeto Bicicleta Integrada em Fortaleza (CE)
Fonte: Prefeitura de Fortaleza (2018)"” Foto: Serttel.

Os objetivos principais da iniciativa sao”:

. Integrar os dois principais modos de deslocamentos da cidade, o 6nibus e a bicicleta;
. Introduzir a bicicleta como modal de transporte publico saudavel e nao poluente;

»  Combater o sedentarismo da populacdo e promover a pratica de habitos saudaveis;
. Reduzir os engarrafamentos e a poluicdo ambiental nas areas centrais da cidade;

. Promover a humanizacao do ambiente urbano e a responsabilidade das pessoas.

Para acesso e utilizacdo das bicicletas, é necessario ter o Bilhete Unico (cartdo do sistema
de transporte coletivo da cidade) e realizacdo de um cadastro no sistema do projeto. O
cliente tem ao todo um tempo de 14 horas ap6s a retirada da bicicleta para fazer uso e
realizar todos os deslocamentos desejaveis nesse periodo. Isso permite que as pessoas re-
tirem a bicicleta apds o horario de trabalho, pedale até a sua casa, e a utilize para retornar
ao trabalho na manha seguinte. Durante os sabados, domingos e feriados, ndo existe um
limite de tempo para uso das bicicletas apés a retirada. No entanto, no caso das bicicletas
retiradas ap6s as 17 horas de uma sexta-feira, ou véspera de feriado, elas deverao ser de-
volvidas até as 9 horas do dia util seguinte.



INTEGRACAO ONIBUS-TREM-METRO

EM SAO PAULO (SP)

As particularidades do processo de urba- ( h

nizacao, a dependéncia do modo 6nibus m + + + |_

para prover transporte publico a popula-

cao e a auséncia de infraestrutura dedi- ONIBUS ONIBUS ONIBUS ONIBUS 3 HORAS

cada aos demais modos de deslocamen- - =

tos coletivos tornaram complexas as

matrizes de deslocamentos das cidades [~ R

brasileiras. As diversas possibilidades g IR

de combinagdes de origem, destino, dis- - + @ + @ + @

tancias percorridas, tempos de viagem

e custo resultam na dificuldade para os *CPTM OU METRO ONIBUS ONIBUS ONIBUS 3 HORAS )

6rg§°5 pl]b|icos Organizarem e planeja_ *A INTEGRAGAO CPTM OU METRO DEVE ACONTECER DURANTE AS DUAS PRIMEIRAS HORAS E PODE SER INTERCALADA AOS ONIBUS.

rem redes de transporte cada vez mais - ~

heterogéneas. ’ L
D6 -

No caso da maior metrépole do pais e 7\

da América Latina, a cidade de Sao Paulo L ONIBUS ONIBUS ONIBUS *CPTM OU METRO 2HORAS )

(SP), tal situacdo é maximizada. Mesmo

frotad is de 14 mil 6nib . . o
SZLaicl;?:af,ot;n:prt'Z csletivrzld::lpet Figura 28 —Bilhete Unico Comum: possibilidades de uso

soas, a implantacio da integracso tari-  Fonte: Adaptado de SPTrans (2019)”.
faria do sistema 6nibus com as redes do
trem e metro é crucial para atender toda
a multiplicidade das demandas de trans-
porte publico. A implantacdao em 2004
do Bilhete Unico qualificou ainda mais o
modelo de integracao adotado.

A Figura 29 apresenta a rede metropolitana de transporte de Sao Paulo-SP e as possibili-
dades de integracdo a serem realizadas entre as linhas de metrés, de trens e os principais
corredores de 6nibus metropolitanos. No mapa é possivel verificar as inimeras possibili-
dades de conexdes e integracdes disponiveis aos clientes.

L]
O Bilhete Unico é um cartdo eletrdnico
do tipo smartcard, no qual os clientes
podem armazenar créditos para serem
utilizados para o pagamento das tarifas
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correspondentes aos seus deslocamen- ;
tos. No cartdo do Bilhete Unico é pos- P 5
sivel incluir créditos dos tipos Mensal, ff%%f L
Estudante, Vale-Transporte e Comum, n_ﬁwn B # . . g \}\5\
que p?dgm ser uti[izados nos '6nibus, e et \y\%\&'\w‘: ~
micro-6nibus, metro, trens, além dos P Sy Rp
terminais e estacdes de tr.ansferéncia do S b ; ¢ : ,{jf;,\ﬂr#{{%w__
Expresso Tiradentes, o Sistema BRT da ;’, ; @
capital paulista. &

&

Os trés tipos de Bilhete Unico existentes
(Comum, Estudante e Vale-Transporte)
aumentam o poder de planejamento dos

deslocamentos e reduzem os custos para I R oo B
os clientes. Adicionalmente, a integra- L L 3

cao fortalece a rede de transporte cole- # f«”f '::m

tivo da cidade por meio da diversificacao 554 N
das alternativas de modos de transporte o 81 Ll @)

disponibilizadas para compor os traje-
tos, aumento da capilaridade do siste-
ma, maior oferta de viagens e de hora-
rios, e reducao dos tempos de viagens.
Com o Bilhete Unico Comum, o cartdo  Além das medidas de planejamento da integracdo observadas na experiéncia da capital
com a maior quantidade de utilizacdo,  paulista, contribuiu para a harmonia operacional e institucional dos modos de transporte
as possibilidades de uso garantem aos  envolvidos, todo o cuidado com a sustentabilidade econémica da integracao. Essa situ-
passageiros o uso do sistema de trem,  acdo foi garantida pelo aporte de subsidio por parte do governo municipal para o cus-
metrd e outras trés linhas de 6nibus, em  teio da oferta de servico. O sistema de transporte ptiblico do municipio de Sao Paulo (SP)
um periodo de até trés horas, com o pa-  recebe recursos provenientes do orcamento municipal ha décadas. Nos ultimos anos, o
gamento de uma Unica tarifa (Figura 28).  subsidio é responsavel pelo pagamento de 30% a 40% do custo total do sistema.

Figura 29 — Rede metropolitana de transporte da cidade de Sdo Paulo (SP)
Fonte: Metr6-CPTM (2020)%
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OTIMIZACAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO COLETIVO POR ONIBUS

O conceito de otimizacao tem origem na solucao de problemas de matematica
que busca maximizar (ou minimizar) uma funcao. Trazendo esse conceito para
o cotidiano, a otimizacao pode ser vista como uma tentativa de obter o maximo
rendimento de um processo: maior acesso, maior confiabilidade, maior rapidez
(ou menor tempo de viagem), entre outros.

A percepcao e a medicao de aspectos, como desempenho, qualidade e eficiéncia
energética, dependem de diversos fatores. Cada um desses fatores pode influen-
ciar um ou mais aspectos do transporte publico.

Essa interdependéncia e influéncia cruzada pode ser mais bem entendida com
o seguinte exemplo: ao melhorar a integracao do sistema de transporte publico
por dnibus com sistemas de mobilidade ndo motorizada, tem-se como efeito di-
reto a melhoria da qualidade do transporte publico — como um menor tempo de
deslocamento — e um melhor desempenho, visto que alguns dos resultados da
integracao sao a reducao da sobreposicao das linhas, a diminuicao dos custos e
a maior confiabilidade. Com menos veiculos e melhor produtividade ja é possivel
estimar um ganho em termos de eficiéncia energética. Se a integracao torna o
transporte publico mais competitivo, a vinda de clientes que utilizam o transpor-
te individual potencializa esses ganhos.

Na Figura 30 e na Tabela g sdo apresentadas essas relacoes entre os fatores que
impactam o servico de transporte publico e os aspectos relacionados.
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influem no Aspectos a serem
servico de N avaliados no
franshorte «— transporte
>p publico Soagflr. a2
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X
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Figura 30 — Relacdo entre fatores que influem no servico de transporte publico
e aspectos sociais, econdmicos e ambientais a serem avaliados
Fonte: Gitec e ITDP Brasil (2013)%2.
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Tabela g - Fatores que influem no transporte publico coletivo (Relatério de acdo técnica. Indicadores para concessées no
transporte publico coletivo — Uberlandia e Sorocaba. 2013)

Descri¢ao Aspectos avaliados
Disponibilidade A disponibilidade estd relacionada a frequéncia, as horas de @10 qualidade
funcionamento e a cobertura do servico. ® d
esempenho
Acesso O acesso estd associado a proximidade e facilidade de chegar, sair e 1 qualidade
circular no local de embarque e desembarque no transporte coletivo e ® 4 h
alcancar o destino final da viagem. Esse fator pode incluir também uma esempenho
analise da acessibilidade do sistema as pessoas com restricoes a
locomocao (idosos, portadores de deficiéncias fisicas, etc.).
Conforto e conservacao O conforto e conservacgao estao associados as caracteristicas de lotacao @0 qualidade
dos veiculos, ou seja, a taxa de ocupacao relativa a capacidade, e ao Q@ desempenho
estado fisico dos veiculos, vias, pontos/estacdes/terminais. X s -
«=> eficiéncia energética
Confiabilidade A confiabilidade estd relacionada ao grau de certeza dos usudrios de que 0 qualidade
o veiculo de transporte publico vai passar na origem e chegar ao destino ® 4 h
no horario previsto, com alguma margem de tolerancia. Esse fator esempenho
envolve uma analise da regularidade, pontualidade e a realizacdo da
programacao operacional.
Rapidez A rapidez estd associada a avaliacao da velocidade do servico em si, ou 1 qualidade +
quando comparada a outros modos. A rapidez ¢ um importante fator de ® 4 h o
decisdo tanto do usuario regular quanto do esporadico. €sempenno ° ﬁ
5o
i3
202
Monitoramento e Esse fator estd associado a um aspecto interno de gestdo e ‘1 qualidade ; E
planejamento sustentabilidade do sistema (por exemplo, sobre a avaliacdo da ® a S
aderéncia da oferta programada a demanda observada), que, no entanto, desempenho g =
pode influenciar a percepcao dos usuarios. n:-xé eficiéncia energética ‘§.§
g
T o
Seguranca viaria A seguranca vidria esta associada a protecao moral e fisica dos usuarios, 9] qualidade § £
dos agentes de transporte publico e de qualquer pessoa que possa ser 2 8
envolvida em um acidente dos veiculos de transporte publico durante o = o
deslocamento. Mecanismos, estratégias e alguns elementos da 22
infraestrutura do sistema podem colaborar neste fator. ‘ﬁ. o
o =
a
Seguranca publica A seguranca publica se relaciona aos possiveis incidentes, como < qualidade ;
agressoes, roubos e assédios, que podem ocorrer no interior dos veiculos
e nos locais de parada e terminais. A protecdo fisica dos usudrios do
transporte publico pode se referir a estratégias de seguranca adequadas
ou a melhorias de questoes de infraestrutura.
Informagao e relagao A disponibilizacdo de informacdes claras e objetivas estabelece maior 9] qualidade
com usuarios confianca no sistema por parte dos usuarios. O mesmo ocorre quando ha
uma maior interacao e atendimento as questdes dos usudrios. Dessa
forma, o usuario consegue planejar de forma mais comoda e eficiente
suas viagens.
Intermodalidade e A intermodalidade e conectividade estao associadas a facilidade de 9] qualidade
conectividade deslocamento dos usuarios entre diferentes locais da cidade por meio da ® 4 h
utilizacdo da rede de transporte publico. Essa facilidade se relaciona as esempenno
caracteristicas de integracdo e transbordo para a realizagao da viagem do é} eficiéncia energética

inicio ao fim.

Sustentabilidade ambiental

A sustentabilidade ambiental se relaciona a algumas questées de
infraestrutura e tecnologia que podem influenciar a eficiéncia do sistema
e a emissao de gases nocivos ao meio ambiente e a populacao.

desempenho

eficiéncia energética

Custos e receitas

Este fator estd associado as questoes financeiras da rede de transporte
publico, tanto no que diz respeito as receitas geradas pelo sistema
quanto pelos custos.

desempenho

eficiéncia energética

Fonte: Gitec e ITDP Brasil (2013)#

63



w
(]
o
-]
c
=
S
)
v
w
(]
<
1
[
=
s
3
a
o
£
o
a
w
[
©
<
=
1%
]
w
(o]
£
2
4=
w
w
o
<

o
s
G-
©
=
&
©
S
o
c
©
aQ
n
(]
=]
O~
<
e
[
-
=
o=
©
=
(]
c
=
=S

64

Benchmarking é uma comparacdo
entre o desempenho de uma deter-
minada empresa e o desempenho de
outras empresas, do mesmo setor,
com objetivo de obter um melhor de-
sempenho por meio de boas praticas.

O processo de benchmarking tem nor-
malmente cinco fases: planejamento,
coleta de dados, analise, adaptacao
e implementacdo. E sua metodologia
pode ser dividida nas seguintes etapas:

. Identificar os marcos
de referéncia;

e Identificar empresas
comparativas;

. Definir método e
coletar os dados;

D Determinar a lacuna
de desempenho;

e Projetar niveis de
desempenho futuro;

. Comunicar descoberta
dos marcos de referéncia
e obter aceitacao;

. Estabelecer metas funcionais;
e Desenvolver plano de acao;

e Implementar acdes especificas
e monitorar progresso;

. Recalibrar marcos de referéncia.

O Grupo de Benchmarking, do
Programa QualiOnibus — desenvol-
vido pelo WRI Brasil com o apoio
financeiro e conceitual da FedEx
Corporation — busca estimular a troca
de experiéncias e de boas praticas
entre os seus participantes. O grupo
conta com a participacdo de 19 cida-
des participantes, instituicoes téc-
nicas do setor, a Frente Nacional de
Prefeitos e a Secretaria Nacional de
Mobilidade Urbana do Ministério do
Desenvolvimento Regional.

Sabendo quais sao os fatores que impactam o servico de transporte publico co-
letivo e como eles se relacionam com os aspectos sociais, técnico-econdmicos e
ambientais, é necessario ter mecanismos para medi-los, a fim de entender como
é possivel melhorar e, entao, qualificar o sistema de transporte publico coletivo.

Os indicadores sao importantes elementos para compreender e possibilitar a
otimizacao do transporte publico. Ao se medir o desempenho ou a qualida-
de de um dos fatores que influenciam o transporte publico coletivo, e tendo
conhecimento do potencial desse fator por meio do benchmarking, € possivel
trabalhar alternativas de otimizacdo para obter a melhoria desse indicador (ver
o box “Benchmarking”).

Mesmo os indicadores sendo essenciais para todo o processo de planejamento
e monitoramento do sistema de transporte, no caso especifico de uma acao de
otimizacao, por se tratar de um ajuste fino do processo, eles ajudam na identifi-
cacao de acoes especificas de melhoramento. Isso € bastante Gtil diante de um
rol grande de possibilidades e competicao por recursos publicos.

A otimizacao pode ser entdao considerada como o ajuste fino dos parametros
de desempenho e de qualidade do sistema de transporte publico coletivo por
onibus, podendo ser aplicada em todos os elementos do sistema de transporte.
Dessa forma, é possivel trazer ganhos incrementais ao desempenho e a qualida-
de do transporte publico coletivo por énibus.

A priorizacao, por exemplo, € um instrumento consagrado de melhoria da quali-
dade e do desempenho do transporte publico. Mas € de consenso que apenas a
construcao ou melhoria das vias, por mais que tragam uma melhor velocidade,
nao € suficiente para trazer todas as melhorias necessarias e desejadas para o
cliente do transporte publico.

Dessa maneira, medidas adicionais a priorizacao, que podemos chamar de oti-
mizacao, deverao ser incorporadas para tornar o transporte publico adequado e
atrativo. Entre as possiveis medidas podemos citar:

* aintegracao;

* abilhetagem eletronica;

* amelhoria do pavimento;

* amelhoria dos pontos de parada;

* oescalonamento dos pontos de parada;
* aracionalizacao das linhas no corredor.

E importante notar que tais medidas ndo precisam, necessariamente, estar atre-
ladas a priorizacao, mas podem ampliar os beneficios desse tipo de projeto. Ci-
dades cuja demanda nao justifique medidas de priorizacao, por exemplo, podem
obter um servico de melhor qualidade, e até mesmo mais barato, quando ado-
tam medidas como a racionalizagao das linhas, ou a integracao.

As medidas de otimizacao estao em constante evolucao, e podem atender a di-
versos elementos ou fatores que influenciam o transporte publico. A seguir €
apresentada uma lista de medidas com o potencial de qualificar e incentivar o
uso do transporte publico.



Racionalizacdo da operacdo (equilibrio entre oferta e demanda): a
flexibilizacao da oferta adequada ao tipo de demanda tem o potencial de
melhorar a percepcao da qualidade e reduzir os custos totais do sistema.
Para que o sistema de transporte publico coletivo seja preservado, a
racionalizacao deve ser orientada a nao provocar competicao entre os
operadores —uma tarifa regulada e um sistema eficiente sao garantias para
a modicidade tarifaria e a justa remuneracao das empresas. Aracionalizacao
pode tomar distintas dimensoes:

a. Reprogramacao de linhas: para que nao haja falta ou excesso de vei-
culos na via. No primeiro caso, causa superlotacao e piora o nivel de
servico e, no segundo caso, gera deseconomias relacionadas a baixa
ocupacao e transtornos no transito;

b. Servicos especiais: para atendimento de demandas especiais — como
atendimentos médicos — de pessoas com deficiéncia ou mobilidade re-
duzida. Este é um servico complementar ao transporte publico coletivo;

C. Servicos complementares: alternativas ao atendimento em locais e
horas de baixa demanda, visam racionalizar a oferta de lugares no
transporte publico utilizando um veiculo mais adequado a demanda.
Tais servicos devem ser integrados ao servico de transporte publico
coletivo convencional.

Estimulo para receitas acessorias: ao permitir que servicos adicionais sejam
oferecidos, é possivel incentivar o uso do transporte publico e aumentar
a receita obtida por meios que nao seja a tarifa. A exploragao de servicos
nas estacoes de embarque ou mesmo a exploracao de ativos imobiliarios
ao redor das estacoes e terminais tém o potencial de favorecer a obtencao
de receitas, desonerando o cliente. Essas medidas nao apenas favorecem
uma tarifa mais madica, como também melhoram o nivel de satisfacao
dos clientes, por ofertarem servicos sem necessidade de deslocamentos
adicionais (ver o box “Exploracao de Receitas Acessorias para Financiamento
do Transporte Publico”).
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EXPLORACAO DE RECEITAS ACESSORIAS PARA FINAN-
CIAMENTO DO TRANSPORTE PUBLICO 2485

no sentido de implementar essa pratica — na maioria dos siste-
mas, as medidas se restringem a exploracao de espacos dentro
dos veiculos para publicidade.

A exploracdo de receitas acessérias ainda é um tema pouco explo-
rado no Brasil. No mundo, essa pratica acaba sendo mais difundi-
da em sistemas metroviarios, sendo que o caso mais emblematico
é o de Toquio, onde os sistemas de transporte exploram areas co-
merciais ao redor das estacdes, sendo que essas areas fazem parte
do pacote de concessoes e devem ser exploradas dessa forma.

Medidas adicionais para obtencdo de receitas acessorias e que
podem ser facilmente exploradas sdo a (i) locacdo de espacos
comerciais nos terminais; (ii) direitos de nome (naming rights ou
branding), algo que se popularizou nos estadios brasileiros apés
a copa do mundo; (i) merchandising, como o caso do metrd de
Londres, com seu logotipo e a frase “mind the gap”; e (iv) esta-
cionamentos pagos, cuja receita auferida pelas conhecidas zonas
azuis é utilizada para cobrir os custos do transporte publico.

A Tokyu Corporation, por exemplo, tem 33,5% das receitas vindo
da tarifa e outros 33,5% sao receitas de exploracao imobiliaria, o
restante vem do varejo (20,2%) e outras fontes. Dessa forma, é
possivel assegurar um transporte de qualidade e sem subsidios.

A PNMU, em seu artigo 10°, apresenta como diretriz a “identifi-

cacao de eventuais fontes de receitas alternativas, complemen-
tares, acessorias ou de projetos associados, bem como da parcela
destinada a modicidade tarifaria”. Mas grande parte dos sistemas
de transporte puiblico por 6nibus ndo apresentou grandes avancos

Medidas como a cobranca de estacionamento devem necessa-
riamente vir associadas a medidas de qualificacdo do transpor-
te publico, sob o risco de serem pouco efetivas na captura de
novos clientes.
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3. Veiculos: no Brasil existe uma quantidade consideravel de veiculos com
aptidao para o transporte publico coletivo de passageiros —do micro-6nibus
aos biarticulados. A tipologia e as caracteristicas dos veiculos sao indicadas
na ABNT NBR 15.570/2011 (Figura 31). Além desses, de combustao interna,
ha os veiculos com uso de combustiveis considerados alternativos ou até
mesmo as vans, que podem ser usadas para linhas, servicos ou horarios
especiais (ver o box “Zonas de Baixa Emissao de Poluentes”). A escolha
do tipo de veiculo € realizada em razao das condigcdes operacionais ou
mesmo de especificacoes determinadas em contrato e € um importante
instrumento para a qualificacao do sistema de transporte publico.

Comprimento

Classe total max (m)

Capacidade

Entre 10 e 20 passageiros, exclusivamente sentados,
incluindo area reservada para acomodacao de 74
cadeira de rodas ou cao-guia

Micro-6nibus

Minimo de 30 passageiros, sentados e em pé,

Miniénibus incluindo area reservada para acomodacao de 9,6
cadeira de rodas ou cao-guia
Minimo de 40 passageiros, sentados e em pé,

Midionibus incluindo area reservada para acomodagao de ns

cadeira de rodas ou cao-guia

Minimo de 70 passageiros, sentados e em pé,
incluindo area reservada para acomodacao de 14
cadeira de rodas ou cao-guia

Onibus Bésico

Minimo de 80 passageiros, sentados e em pé,
incluindo area reservada para acomodacao de 14"
cadeira de rodas ou cao-guia

Onibus Padron

Minimo de 100 passageiros, sentados e em pé,
incluindo area reservada para acomodagao de 18,6
cadeira de rodas ou cao-guia

Onibus Articulado

Minimo de 160 passageiros, sentados e em pé,
incluindo area reservada para acomodacao de 30
cadeira de rodas ou cao-guia

Onibus Biarticulado

* Admite-se o comprimento do énibus Padron de até 15 m, desde que o veiculo seja dotado de terceiro eixo de apoio direcional.
Figura 31—Quadro com as classes dos veiculos do transporte publico por oni-

bus (ABNT NBR 15.570/2011)
Fonte: Prefeitura Municipal de Sapucaia do Sul (2020)%¢

ZONAS DE BAIXA EMISSAO DE POLUENTES®788

Desestimular o uso de veiculos particulares é uma tarefa herci-
lea. A comodidade, o transporte praticamente porta a porta e a
disponibilidade instantdnea do meio sdo fatores dificeis de se
conseguir compensar com outros meios de transporte.

Mesmo com o custo mais alto, a ndo compensacao das externalida-
des negativas por esses veiculos os tornam financeiramente atrativos
para os seus proprietarios. Em contrapartida, zonas de alta circula-
¢do, notadamente em areas centrais das grandes metropoles, sofrem
os efeitos da queima diaria de toneladas de combustivel féssil.

A fim de combater a piora da qualidade do ar nessas regides
densamente movimentadas, a implantacdo de Zonas de Baixa
Emissdo de Poluentes — ou Low Emission Zones (LEZ), em inglés —
tem se difundido nas grandes cidades do mundo.

Nas Zonas de Baixa Emissao, o uso de veiculos energeticamen-
te mais eficientes e que atendam a padrdes mais modernos de

emissdes é incentivado. Para isso, medidas que impedem o acesso
a essas zonas em determinados dias e horarios ou a tarifacdo em
funcdo da eficiéncia do veiculo podem ser aplicadas.

Algumas cidades, buscando metas mais ambiciosas de reduzir
emissoes, tém implantado Zonas de Emissdo Zero — ZEZ. Nesse
caso, os Unicos meios possiveis de acessar tais zonas seria por
meio de modos ndo motorizados ou veiculos totalmente elétricos.

O veiculo elétrico, além de ndo emitir poluentes atmosféricos
locais, tem um potencial qualificador do servico de transporte
pelo baixo nivel de ruido e aceleracdo sem trancos devido ao tor-
que constante.

Medidas de restricdo ao uso de carros particulares precisam ser
associadas a medidas de qualificacao do transporte publico cole-
tivo, aumentando o nivel de servico, para que os efeitos sejam de
fato positivos e que tenha o apoio da opinido publica.



Garagens de onibus: ter garagens de 6nibus em pontos proximos ao
centro da cidade ou a bacia do operador € um importante elemento para a
desoneracao da tarifa e aumento do desempenho do transporte publico por
onibus. A concessao desse tipo de infraestrutura juntamente com o servico
€ uma alternativa para aumentar a eficiéncia do sistema.

Acessos aos pontos de parada e mobiliario urbano: acessos iluminados,
bancos e assentos — principalmente para idosos que podem nao ser capazes
de manter um ritmo de caminhada constante —, e calcadas largas, sem
obstaculos e em boas condicdes, sao elementos essenciais e basicos para
um sistema de transporte publico de qualidade.

Pontos de parada: devem ser seguros, iluminados, acessiveis e com
visibilidade total — assim o cliente do servico de transporte consegue ver
ao redor,da mesma forma que outras pessoas podem ver o que se passa no
local (ver o box “Aspectos Construtivos dos Pontos de Paradas”).

ASPECTOS CONSTRUTIVOS DOS PONTOS DE PARADAS

Em Macei6 (AL), os pontos de paradas sao vazados e utilizam eu-
calipto tratado como estrutura — considerados mais adequados
para resistir a maresia. Em algumas cidades, como Brasilia (DF),
alguns pontos de parada sao feitos com paredes de vidro. Em
ambos os casos, tem-se visibilidade total do ponto, o que pode
minimizar a acao de criminosos e assediadores.
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Figura 32 - Ponto de parada em Maceio (AL) Figura 33 — Ponto de parada em Brasilia (DF)
Fonte: Gamrani e Tribouillard (2021)®° Foto: Clémentine Tribouillard Fonte: DER-DF (2021)*° Foto: DER-DF

Sistemas Inteligentes de Transportes (ITS): com multiplos equipamentos
e funcdes e cada vez mais presente nos sistemas de transporte publico
por 6nibus, o ITS pode auxiliar na operacao, no planejamento e no
monitoramento dos servicos. Entre os mais comuns estao:

l. Bilhetagem eletronica: reduz a circulagao de dinheiro em espécie, tra-
zendo mais seguranca, reduz o custo operacional,aumenta a agilidade
do embarque e fornece dados de demanda com consideravel precisao
de local e horario;

I Equipamentos embarcados: os equipamentos embarcados t€m como
principal objetivo buscar a gestao inteligente da operacgao e da frota,
proporcionando informacdes importantes, como o comportamento
do motorista, por exemplo. Todas as informacoes geradas pelos equi-
pamentos sao transmitidas as centrais de operacao ou sistemas de
controle, as quais tratam os dados e definem a melhor utilizacao no
sistema. Muitos desses dados alimentam as informacdes aos usuarios
e sao utilizados na avaliacao e na projecao de racionamento para o
transporte publico.
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A complexidade do tratamento e da transmissao dos dados depende-
ra da quantidade e da tecnologia utilizada dos equipamentos embar-
cados. Quando ha possibilidade de transmissao de dados em tempo
real, os equipamentos enviam as informacdes em tempos preestabe-
lecidos as centrais de operacao, que monitoram, controlam e podem
transmitir orientacdes especificas para cada publico-alvo do transpor-
te publico (operacao e usuarios).

E necessario, porém, que cada equipamento tenha uma funcao bem
definida e necessaria para o funcionamento do sistema. Caso contra-
rio, 0s equipamentos s6 agregarao custos adicionais e serao subutili-
zados. Quando bem utilizados, os equipamentos embarcados podem
proporcionar importantes beneficios, como a economia de combus-
tivel, reducao do custo com manutencao do veiculo, reducao de aci-
dentes, monitoramento e acompanhamento da operacao da frota
em tempo real, e controle da dirigibilidade do veiculo. As subsecoes
seguintes descrevem a analise estratégica, as acoes propostas e o pla-
nejamento para os equipamentos embarcados.

Podem-se citar os seguintes exemplos de equipamentos embarcados
em onibus urbanos:

*  Painel de mensagens externo;

e Antena GPS;

*  Telemetria;

*  Terminal do motorista;

* Unidade de Controle de Processamento;

° Botaode emergéncia;

e Camera de monitoramento;

e Contador de passageiros;

* Sistema de audio;

°  Wi-Fi;

*  Painel de mensagens interno;

e CFTV.
Sistema de Informacdo ao Usuario: permite ao cliente otimizar seu
tempo, reduzir longos tempos de espera por transporte e cumprir com
sua agenda de maneira satisfatoria. Essa medida de qualificacao é
normalmente associada aos sistemas de localizacao e, principalmen-

te, priorizacao, pois nao basta saber que horas o servico vai passar, mas
se de fato sera possivel confiar na previsao.

Por meio dos sistemas de informacao ao usuario também & possivel
contribuir para o planejamento das viagens, considerando todas as
informacoes para as diferentes etapas da viagem (pré-embarque, no
ponto de dnibus e durante a viagem) e passageiros do sistema (usuais
ou eventuais). Os dados fornecidos ao usuario sao selecionados de
acordo com a tecnologia de transmissao e publico-alvo.



O sistema de informacao ao usuario também pode englobar funcoes
promocionais, educacionais e operacionais. O usuario normalmente
espera receber dados sobre os proximos onibus, horarios de chegada
e rotas alternativas. A tecnologia e o mecanismo de comunicacao uti-
lizados no sistema de informacdes ao usuario refletirdo a necessidade
de cada sistema. Em sistemas que apresentam maior infraestrutura e
tecnologia mais avancada, as informagoes em tempo real surgem como
solucao para uma comunicacao mais confiavel e de melhor qualidade.

Solucdes de ITS para planejamento e operacao: trata-se de um conjun-
to de solugoes tecnologicas que auxilia na racionalizagao da operacao
do transporte publico. As informacoes, provenientes dos equipamen-
tos embarcados, sao utilizadas pelos operadores para controle de de-
manda e ajuste de frota, por exemplo. O planejamento, a racionaliza-
cao e a fiscalizacao da operagao permitem, por exemplo, estabelecer
o nivel de capilaridade e extensao da rede, tipos de servico, padroes
de atendimento e de qualidade (indicadores), gerar ordem de servico
e executar fiscalizacdo e gestao (monitoramento e controle) das ope-
racoes do transporte publico. Além disso, permite-se a realizacao de
medidas contingenciais, visando adequar situacoes adversas aos pa-
droes estabelecidos. Todas essas informacgoes sao gerenciadas por um
Centro de Controle Operacional — CCO que armazena, trata e disponi-
biliza os dados, seja para o operador, seja para os 6rgaos gestores ou
clientes. O CCO é um nucleo de comando de operagdes do transporte
publico. As informacdes captadas pelo CCO podem também alimentar
o sistema de informacdes ao usuario.

E possivel, por meio do CCO, definir regras de negocio, definir indica-
dores-chave de desempenho (KPI), definir nivel de servico (SLA) e mo-
nitorar a operacao em tempo real, gerando importantes dados para
gerenciamento e avaliacao do transporte publico. Os dados captura-
dos para a operacao podem auxiliar no planejamento, na fiscalizacao
e, principalmente, na programacao do servico ofertado. Quanto a pro-
gramacao, a realizacao de alteracoes de demanda (variacoes diarias
e sazonais) e racionalizacao dos equipamentos, dimensionamento da
oferta, seguranca e conforto da operacao sao aspectos importantes a
serem monitorados.
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No CCO ¢ possivel, por exemplo, observar:

* Quantidade de veiculos por linha;

*  Demanda por linha;

* Intervalo;

e Frequéncia;

e Tempo de viagem;

° Itinerarios;

*  Quadrode horarios (grade horaria); e

*  Alocacao dos recursos humanos.
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PARTE B

ELABORACAO,
IMPLEMENTACAO
E AVALIACAO
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PLANEJANDO O PROCESSO DE
QUALIFICACAO DO SISTEMA
DE TRANSPORTE PUBLICO
COLETIVO POR ONIBUS

COMO VIABILIZAR OS PROJETOS DE QUALIFICACAO
NA REALIDADE LOCAL

O processo de qualificacao exige que a etapa de planejamento dé suporte as
escolhas das medidas mais adequadas para o sistema de transporte local. E im-
portante entender que a qualificacao tratada neste caderno refere-se tanto aos
aspectos técnicos quanto aos aspectos sociais. Assim, as medidas de qualifica-
cao buscam estratégias e programas baseados na operacao, no desempenho
do sistema, mas também na satisfacao do cliente. Esta secao do caderno tem o
objetivo de auxiliar os gestores e técnicos no planejamento das acoes de qualifi-
cacao, e o primeiro passo sera entender como se dara esse processo. Sera adota-
da a metodologia PDC (da sigla em inglés para Planejamento, Implementacdo e
Monitoramento), que também pode ser entendida como uma simplificacdo do
ciclo PDCA (do inglés Plan, Do, Check e Act) (ver o box “O Ciclo PDC”).
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O CICLO PDC

O ciclo PDCA é apontado por Corréa (2004)°* como um dos princi-

pais instrumentos de gestao de processos. O PDCA é composto de 4 E

fases: “P” (plan = Planejar); “D” (Do = Fazer); “C” (Check = Verificar) 4 o 1

e “A” (Action = Agir Corretivamente). Como resultado simplificado PLANEJAMENTO
desse ciclo, tem-se o modelo PDC que resulta da mesclagem das (Plan)

fases “D” e “A” tendo em vista que ambas possuem carater execu-
tivo. Assim, no modelo PDC, busca-se planejar, implantar e avaliar.
Mas a fusao das fases “D” e “A” tem também como objetivo refor-
car o carater recursivo do processo. Assim, ao avaliar os resultados,
deve-se retornar ao planejamento, de forma que as acoes correti-

vas devem também ser planejadas e implementadas. @ o 3

O planejamento do sistema de transporte adotado neste caderno
engloba as nocdes extraidas do modelo PDC, de forma que a fase
“P” faz referéncia a caracterizacdo e diagnodstico do sistema em
operacao, formulacdo da visdo estratégica e a tomada de decisao
que resulta nos objetivos e diretrizes do planejamento. A fase “D”
engloba a construcdo dos programas taticos e operacionais, o que
corresponde ao desenvolvimento das estratégias e da implemen-
tacdo das acdes. A fase “C” corresponde a revisdo ou controle do  Fonte: Elaboracdo propria
processo que se dao mediante o monitoramento e a avaliacao.

Jo2

IMPLEMENTACAO
(Do)

MONITORAENTO
E AVALIACAO
(CHECK)

Figura 34 — Fluxograma do modelo PDC
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A perda de competitividade do servico de transporte publico por 6nibus no Brasil ha muitos anos
causa preocupacao nos gestores publicos, principalmente porque esse processo leva a deterio-
racao do sistema, que perde qualidade e pressiona cada vez mais pela oferta de infraestrutura®:.

Apresentar ao gestor formas de migracao dos clientes do transporte individual para o transpor-
te publico e induzir aimplantacao do circulo virtuoso no sistema de transporte publico coletivo
€ 0 que motiva o desenvolvimento deste Caderno Técnico.

Mas apenas saber que se tem um problema nio é suficiente. E necessario compreender qual é o

COMPREENSAQ DO SISTEMA: problema, o que esse problema causa e o impacto dele nos resultados esperados — e, alias, quais
levantamento de dados sao os resultados esperados? Também é necessario saber aonde se quer chegar (definir metas),
pesquisa documental para somente, entao, pensar nas solugdes e técnicas que podem ajudar no processo de melhoria
primeiros dados do servico de transporte publico local.
demanda de passageiros

AFigura 35 apresenta o diagrama das etapas de planejamento e oferece aos gestores uma opor-
tunidade de utilizar este caderno técnico na etapa que for mais adequada. Parte-se da premissa
de que alguns problemas ja podem ser conhecidos e devidamente diagnosticados, evitando-se
assim que as solucoes sejam enderecadas aos problemas errados. Entdo, bastaria partir para a
definicao dos programas taticos.

diagnostico
caracterizacao do problema

DEFINIGAO DOS OBJETIVOS:
diretrizes e metas
programas taticos

Afase de planejamento pode entao ser entendida em trés etapas:

PLANEJAMENTO DAS ACOES:
priorizacao Etapa 1: Diagnéstico, cujo objetivo é identificar de maneira clara, simples
”];Feg.rag"io e objetiva a situacdo atual do sistema de transporte publico coletivo por
otimizacao

onibus. Dessa forma, sera possivel avaliar o que estd bom e o que precisa
ser melhorado para atender aos critérios técnicos de desempenho, de sa-
tisfacao dos clientes e para promover um uso cada vez maior dos servicos
de transporte;

Figura 35 — Diagrama de
Planejamento
Fonte: Elaboracao prépria

Etapa 2: Definicao dos Programas (estabelecimento de metas e diretri-
zes), em que, a partir do conhecimento construido na etapa de diagnos-
tico, sao estabelecidas metas realistas, ou seja, definidas dentro de um
prazo,orcamento e qualidade factiveis, voltadas a solugao e/ou mitigacao
dos problemas caracterizados; e, com base nas diretrizes e metas traca-
das, sao construidos os programas taticos para a implementagao de so-
lucoes, que devem apresentar uma estrutura de selecao de alternativas
para qualificar o transporte publico coletivo por énibus e as principais
referéncias que poderao ser utilizadas para apoiar as metas tracadas;

Etapa 3: Detalhamento das Acoes Operacionais (construcao das alterna-
tivas de solucdo), onde serdo detalhadas as acdes e os projetos de qualifi-
cacao do transporte publico coletivo por dnibus, correlacionados aos ob-
jetivos anteriormente definidos, e devendo compreender todas as esferas
das acoes, considerando aspectos operacionais, de viabilidade financeira,
de impactos sociais, do desenvolvimento urbano, entre outros.
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Essas etapas compdem todo o processo de planejamento da qualificacao dos
sistemas de transporte publico coletivo por 6nibus e ajudarao o gestor a desen-
volver um entendimento completo acerca do sistema de transportes e de seus
possiveis problemas e/ou entraves. O esforco alocado na compreensao dos pro-
blemas garante que, na etapa de implementacao, as solucdes estejam integral-
mente alinhadas as reais necessidades do sistema de transportes em questao.

m ETAPA 1 DO PLANEJAMENTO: DIAGNOSTICO

5.1.1 Coleta de Dados e Indicadores

A coleta de dados é o ponto de partida para iniciar a caracterizacao do sistema.
Essa etapa é essencial, pois apenas com dados confidveis sera possivel propor
acoes que de fato tragam melhorias para o sistema de transporte publico cole-
tivo por 6nibus.
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As formas de obtencao de dados sao variadas, entao vamos apresentar alguns
dos métodos mais tradicionais:

1. Pesquisa documental: consiste no levantamento de tudo o que ja foi
publicado que esta relacionado ao transporte publico coletivo por énibus e
a mobilidade do municipio. Citam-se, como exemplo, o Plano de Mobilidade,
pesquisas origem-destino, Plano Diretor, leis, decretos, estudos e projetos.
Esses dados permitem que o que esta sendo proposto seja coerente com
os planos de crescimento e desenvolvimento urbano (uso e ocupacao do
solo), permitem tracar um histérico do crescimento da cidade e dos dados
operacionais de transportes, entre outras informacoes relevantes para o
planejamento;

2. Pesquisa de campo: tem a finalidade de obter os dados de desempenho do
sistema de transporte e, quando comparados com os critérios contratados,
indicam o grau de conformidade entre o que esta sendo entregue e o que
foi definido no contrato de concessao. Também podem ser comparados
com sistemas similares para efeitos de benchmarking, assim sera possivel
identificar o potencial de melhoria do sistema;

3. Pesquisa de satisfacao: serve para a obtencao dos dados sobre a qualidade
dos servicos de transporte, que representa como o sistema é percebido pela
populacao (potenciais clientes) e por aqueles que ja utilizam o servico de
transporte (atuais clientes);

4. Pesquisa origem-destino: também chamada de pesquisa OD. Essa € a
principal ferramenta para o planejamento da mobilidade urbana. Por
meio dessa pesquisa € possivel identificar padroes de mobilidade — como
a origem e o destino dos deslocamentos, a frequéncia de uso dos meios de
transportes, relacao entre renda e modo de transporte, género, finalidade do
deslocamento, e até qual o valor € considerado aceitavel pela populacao para
um determinado servico. A pesquisa OD & uma pesquisa cara e complexa,
sendo realizada a cada 10 anos.

Entre as informacoes levantadas e coletadas, algumas serao essenciais para a
realizacao de uma caracterizagao inicial que possa de fato apoiar a tomada de
decisdo. Dados de demanda (que podem ser separadas por corredor de transpor-
te, tipo de cliente, horario,modo de transporte, etc.); dados operacionais do siste-
ma existente (frota, tipologia dos veiculos, itinerarios, programacao operacional,
entre outros); dados socioecondmicos da populacado local; além de legislacoes e
projetos ja existentes.

A quantidade de dados que precisam ser coletados pode demandar grande esfor-
¢o,mas nesse momento é a hora de parar e pensar: o que nos ja temos? Compreen-
der o sistema local ajudara na proposicao de medidas mais assertivas e eficientes.

Um bom ponto de partida, como etapa preliminar as pesquisas e a coleta de
dados, é ouvir e captar a demanda e opiniao sobre os servicos ofertados pela
6tica da populacao, dos operadores e dos técnicos de transporte (ver box “Como
Capturar a Opinido da Populacdo”). Certamente essas pessoas fornecerdo um
bom termémetro da atual situacao e, possivelmente, o caminho a ser seguido.
Os operadores e os técnicos fornecerao importantes informacoes sobre a saude
do sistema, enquanto a populacao ira sinalizar o que precisa mudar para qualifi-
car a percepcao do servico.

Também € possivel, com os estudos existentes, estabelecer uma linha de base da
situacao do transporte publico coletivo por 6nibus no municipio. Esses estudos
poderao fornecer insumos para avaliar a situacao do municipio e subsidiar dis-
cussoes com os stakeholders.
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COMO CAPTURAR A OPINIAO DA POPULACAO

Entender como o cliente e os potenciais clientes avaliam o servico transportes publicos para estudos académicos. Buscar

pode parecer trivial, mas essa etapa precisa ser bem fundamenta- essas instituicoes para uma parceria certamente ira

NP trazer bons resultados para o municipio;
da para que se tenha resultados satisfatérios. p pio;

. ) ~ Corpo Técnico do municipio — A depender da composicao
Algumas alternativas para ajudar os gestores nessa tarefa sdo: do quadro de técnicos do municipio é possivel desenvolver
uma pesquisa com a propria equipe.
QualiOnibus — Programa de Qualidade de satisfacdo

dos clientes do transporte publico por 6nibus: iniciativa Comecar uma pesquisa do zero € uma alternativa, e envolveria
do WRI Brasil para avaliar a satisfacao dos clientes do uma pesquisa prévia para identificar o que se convencionou por
transporte coletivo por 6nibus; “dor do cliente” (ou “pain points”, em inglés), que pode ser defi-
Universidades — Centros de pesquisa vinculados a nida como aquele contratempo, preocupacdo ou problema que
universidades ou mesmo departamentos de engenharia, seu potencial cliente tem, independentemente se é real ou uma
administracdo, economia, ciéncias sociais podem e simples percepcao. Esse termo é muito utilizado no marketing (e
costumam utilizar dados de pesquisas com clientes de negécios inovadores) para propor solucdes também inovadoras.

5.1.1.1 Pesquisa Documental

CHECKLIST Um checklist, como o apresentado na Figura 36, pode apoiar o gestor na busca

PLANOS, LEIS, e classificacdo do que pode ser encontrado. E importante estar atento as datas
ESTUDOS E PROJETOS de alguns documentos, pois, por lei, os Planos de Mobilidade e os Planos Direto-
res devem ser revistos, sob pena de o municipio ndo conseguir recursos federais.
Além disso, pode-se perder o aval do governo federal em empréstimos interna-
Plano Diretor cionais com organismos multilaterais para financiar os seus projetos.
Consultar e avaliar projetos executivos ja existentes é outro ponto que merece
atencao, pois se estes forem considerados atuais para resolucao dos problemas
Pesquisa Operacional do identificados, podem ser valiosos para apoiar uma rapida implementacao de me-
Transporte Publico didas de qualificacao, além de serem pré-requisitos para obtencao de financia-
mento com organismos internacionais.

[] Planode Mobilidade

[
[] Pesquisa OD
O

do sistema de

Lei de Uso e Ocupacao do
Solo - LUOS

cacao

Mesmo que os documentos encontrados sejam atuais, € importante verificar
Projetos de priorizacao a consisténcia entre eles. O Plano de Mobilidade deve levar em consideracao
apresentados aquilo que foi estabelecido no Plano Diretor e na Lei de Uso e Ocupacao do Solo
Projetos de pavimentacio e (LUOS). Além disso, os projetos existentes precisam estar coerentes com esses
sinalizacao existentes documentos — e outros que possam existir,como a Lei Orcamentaria Anual (LOA)

e o Plano Operativo Anual (POA).
Outros (detalhar)
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Se tudo ocorreu bem, neste momento ja podemos saber quais sao as queixas da
populacao e a percepcao de operadores e técnicos sobre o sistema de transporte
publico. Apos a conclusao dessa etapa, também ja se tem um historico do que ja
foi pensado e planejado para o municipio em anos recentes.
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Figura 36 — Checklist de levanta-
mento de estudos prévios

Mas o quao preocupante € a situacao? Como as medidas tomadas até aqui aju-
Fonte : Elaboracdo prépria

daram a melhorar a mobilidade da populacao? Para responder a essas questoes, é
preciso conhecer o sistema e, para isso, a coleta de dados primarios é fundamental.

5.1.1.2 Dados Primarios

Se o sistema de transporte publico coletivo por 6nibus & concedido, € bem prova-
vel que ja exista um conjunto de dados que sao coletados periodicamente para
avaliar o sistema, bem como um conjunto de indicadores.

Caso essas informacdes nao existam, ou se forem insuficientes para a continui-
dade do planejamento da qualificacao do sistema, sera necessario complemen-
ta-las com pesquisas de campo. Caso haja impedimentos técnicos ou de viabili-
dade para a realizacao das pesquisas de campo, poder-se-a utilizar um conjunto
simplificado de dados para caracterizar o sistema de transporte local. Todavia, &
importante ressaltar que quanto mais detalhes sobre o sistema, mais confiavel
sera essa etapa de coleta e, posteriormente, analise dos dados.
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Um pré-diagndstico pode ajudar a compreender o sistema de transporte publico
coletivo por 6nibus do municipio. Os indicadores e dados apresentados a seguir
ajudam a compreender melhor o desempenho do servico, e devem ser analisa-
dos junto com a pesquisa de satisfacao realizada com a populacao para balizar a
melhoria da qualidade do servico:

* Passageiros totais e equivalentes transportados

«  Definicao: € a quantidade de viagens realizadas por passageiros totais
ou pagantes (no caso do calculo de passageiros equivalentes). Neste
Ultimo caso, passageiros que nao pagam nao sao contabilizados, e
passageiros que pagam, por exemplo, meia tarifa, sao contados como
0,5 passageiro.

- Finalidade: ajudam a compreender a demanda pelo servico de trans-
porte, e ao comparar o total de passageiros equivalentes, € possivel
avaliaroimpacto das politicas de isencdo total ou parcial da tarifa (gra-
tuidades, por exemplo), e evidenciar a necessidade de alguma forma
de subsidio ou compensacao para nao onerar os clientes pagantes.

*  Quilometragem produtiva: (produtiva)

«  Definicao: € a soma de quildmetros percorridos dentro de um espaco
de tempo durante a operacao (um més, por exemplo).

- Finalidade: funciona como um medidor da producao do sistema de
transporte servindo também como dado para calcular a “satide” do
sistema (quantos passageiros utilizam o transporte em determinada
distancia) e permite comparar como as oportunidades da cidade estdo
distribuidas (cidades de mesmo tamanho/populacio deveriam apre-
sentar uma compatibilidade entre as distancias percorridas).

*  Quilometragem morta: (improdutiva)

«  Definicao: é a distancia, em quilémetros, que os veiculos percorrem
entre o ponto de origem — normalmente a garagem —e o local de ini-
cio do transporte de passageiros — que pode ser um ponto de 6nibus,
terminal, etc. Deve-se somar também a quilometragem percorrida
quando se encerra as viagens ao final do dia, quando o dnibus retorna
ao local de guarda. O oposto a quilometragem morta é a quilometra-
gem produtiva — que se refere aos trechos onde pode haver embarque
de passageiros.

snqiuo Jod oA13a]0d od1jqnd ajiodsuesy

- Finalidade: a minimizacao dos percursos no qual o 6nibus nao pode
carregar passageiros € um fator importante para a redugao dos cus-
tos das passagens de dnibus. Com o crescimento das cidades, cada vez
mais locais afastados do centro urbano sao utilizados como garagens,
o que acaba onerando o transporte publico coletivo.
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¢ indice de passageiros por quilémetro — IPK

«  Definicao: um dos principais indices de produtividade do setor, € obtido
dividindo a quantidade de passageiros pela quilometragem percorrida.

. Finalidade: mede a “satde” do sistema, pois um IPK baixo é um indica-
tivo de que o sistema de transporte tem pouca renovacao de passagei-
ros, o que faz com que os custos sejam divididos por menos pessoas,
resultando em tarifas mais altas. Solucdes como a integracao com o
préprio transporte publico, ou com modos nao motorizados, podem
ajudar a melhorar esse indice, embora essa seja uma questao intima-
mente relacionada a um planejamento urbano pouco eficiente.
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*  Velocidade média

- Definicao: é a distancia percorrida dividida pelo tempo decorrido no
trajeto. Pode ser coletada ao longo de uma rota ou apenas em uma
area de interesse.

«  Finalidade: verificar a competitividade do transporte publico diante
do transporte individual motorizado, bem como avaliar a efetividade
das politicas de priorizacao ou de otimizacao do transporte publico
por onibus.

*  Tempo de espera/frequéncia

- Definicao: se refere ao tempo maximo entre os veiculos que fazem de-
terminado trecho/trajeto. Pode ser medido no horario de pico e fora
da hora-pico.

- Finalidade: ter um servico confiavel e com frequéncia adequada —
mesmo que variavel ao longo do dia para ajustar a demanda — & um
dos principais elementos de qualificacao. Instrumentos para melhorar
a frequéncia, como corredores e a racionalizacao, ou para mitigar os
efeitos negativos para os clientes (como a implantacdo de sistemas de
informacao ao cliente) podem ajudar a manter os atuais clientes e a
conquistar novos clientes para o servico, por darem confiabilidade e/
ou previsibilidade sobre a prestacao do servico.

*  Percentual de pontos de parada com cobertura:

- Definicao: é a quantidade de pontos de parada com cobertura — que
proteja contra intempéries — em relacao ao total de pontos existen-
tes. Também podem ser utilizados outros parametros em funcao dos
resultados das pesquisas de satisfacao. Alguns exemplos sao: pontos
com bancos, iluminacao, totem de informacao ao cliente, com boa vi-
sibilidade do entorno, etc.

do sistema de

cacao

«  Finalidade: os pontos de 6nibus sao a porta de acesso ao servico de
transporte publico para grande parte dos clientes, e pesquisas mos-
tram que esse € um dos elementos mais problematicos de acordo com
a populacao.

* Distancia percorrida até acessar o sistema de transporte coletivo:
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- Definicao: refere-se a distancia, em metros, que o cliente precisa per-
correr até um terminal, ou mais frequentemente, um ponto de parada.
E mais representativo se forem consideradas microzonas, pois a média
pode mascarar possiveis problemas nesse indicador.
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- Finalidade:a literatura considera que distancias de até 400 metros sao
facilmente percorridas a pé pelos clientes do sistema de transporte
publico coletivo por onibus. Ja distancias maiores podem fazer com
que prefiram os transportes individuais motorizados em detrimento
do transporte coletivo.

* Quantidade de veiculos/transbordos para chegar ao destino:

«  Definicao: uma forma interessante de utilizar este indicador é medin-
do a quantidade de pessoas que utilizam apenas 1, 2, 3 ou mais vei-
culos para cumprir sua viagem da origem até seu destino, obtendo,
assim,uma tabela com a quantidade de pessoas para cada linha e com
a quantidade de veiculos diferentes que sao utilizados ou transbordos.

- Finalidade: a necessidade de transbordos e trocas de veiculos € uma
barreira ao acesso ao sistema de transporte publico coletivo. Quando
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se tem um sistema integrado, muitos transbordos podem desmotivar
a utilizacao do servico. E preciso avaliar a opiniao da populacao para

conhecer se este é de fato um problema. No entanto, se os sistemas PARA SABER MAIS SOBRE
nao forem integrados, essa necessidade de troca de veiculos acarreta ITTI?I:EQI\?\ORES’ CONSULTE

um maior tempo de deslocamento e um maior custo, pois o cliente
precisa pagar novamente a passagem a cada acesso a um novo veiculo.

Relatério de acao técnica —Indicadores
para concessdes no transporte publi-
co coletivo. Uberlandia e Sorocaba.
Consércio Gitec — ITDP Brasil (2013)

* Indice de violéncia/assédio:

«  Definicao: € o somatério das denuncias, categorizadas por tipo, em
um dado periodo. E obtido por meio de canais de dendncia do 6rgao
de transporte, empresas ou seguranca publica — recomenda-se ter
um canal especifico para esse tipo de denuncia, pois os canais oficiais
podem nao ter o grau de detalhamento necessario, como tipo de ocor-
réncia, desagregacao por dia, horario, etc.

Este trabalho apresenta uma avaliacao
dos indicadores atuais das concessoes
de transporte coletivo nas cidades de
Sorocaba e Uberlandia, e a proposi-
cao de novos indicadores que incluam
critérios relativos a qualidade, desem-
penho, nivel de servico e eficiéncia
energética, com potencial de serem
incorporados as préximas concessoes.

- Finalidade: entender os tipos de violéncias ou constrangimentos que
os clientes estdo sujeitos ajuda o gestor a tomar medidas adequadas
de prevencao e a melhorar a seguranca no transporte, que podem ser
melhorias na iluminacao dos pontos de parada e trajetos, melhor visi-
bilidade no entorno dos pontos de parada, capacitacao de funcionarios
do sistema para apoiar as vitimas e chamar os 6rgaos de seguranca, etc.

https://antigo.mdr.gov.br/images/sto-
ries/ArquivosSEMOB/ArquivosPDF/efi-
ciencia/publicacoes/relatoriodeacaoiin-
dicadoresparaconcessoesnotpc.pdf

° T . . ~ . .
Indice de acidentes de transito: Indicadores para monitoramento e

avaliacao da efetividade da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU). Secretaria Nacional de
Mobilidade Urbana. Ministério das
Cidades. (2018).

«  Definicao: a mensuracao de acidentes de transito deve estar sempre
associada aos possiveis motivos: buracos e outros problemas nas vias,
areas de conflito com outros veiculos, velocidade excessiva, etc.

- Finalidade: a classificacao das causas provaveis do acidente ajuda o
gestor a tomar medidas mais adequadas para evitar futuros aciden-
tes, que podem ser relacionados a melhoria do sistema viario, capaci-
tacao e qualificacao de motoristas, sinalizacao, etc.

Apresenta uma sintese dos resul-
tados alcancados pelo Grupo de
Trabalho criado para a definicao de
indicadores de efetividade da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, ins-
tituido formalmente pela Portaria do
Ministério das Cidades n2 536, de 9
de outubro de 2015.

A depender do tamanho do municipio e do sistema de transporte publico co-
letivo por onibus, € preciso desagregar algumas das informacoes para as vias
ou linhas do sistema — um dado global de demanda pode nao expressar corre-
tamente a demanda real de um eixo viario importante, onde a priorizacao dos
onibus deveria serimplantada por exemplo (ver o box “Inovacao na Pesquisa OD”
e 0 box “Coleta de Dados: quando é preciso fazer?”).

https://antigo.mdr.qov.br/images/sto-
ries/ArquivosSEMOB/publicacoes/rela-
torioindicadores2018.pdf
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INOVACAO NA PESQUISA OD 9

A pesquisa OD, mesmo sendo considerada essencial para o pla-
nejamento de mobilidade, costuma ser realizada com longos
intervalos de tempo (em média, a cada 10 anos). Isso acontece,
principalmente, pela complexidade e altos custos envolvidos
para a realizacao da pesquisa.

Diante desse problema, diversas propostas para baratear a ela-
boracao de uma pesquisa OD surgiram, como o uso de dados da
rede de celular ou dos dados da bilhetagem eletrénica para es-
tabelecer uma matriz-semente de origem e destino, diminuindo
os custos da pesquisa.

Uma alternativa bastante inovadora e que representa um
avanco em termos de planejamento foi adotada em Recife-
PE. Em 2016, o drgao de planejamento urbano do municipio, o
Instituto da Cidade Pel6pidas Silveira, adotou uma metodolo-
gia on-line e, na fase de teste, alcancou mais de 86 mil pessoas
no municipio.

O sucesso trouxe ao governo do estado um novo parceiro e ex-
pandiu a pesquisa para as 15 cidades da Regiao Metropolitana do
Recife. Na segunda aplicacdo da metodologia, em 2018, mais de
200 mil pessoas participaram da pesquisa.

Ainovacao do método adotado consiste em trazer as empresas e
instituicoes de ensino para dentro do processo. Assim, os funcio-
narios e a familia daqueles que se encontravam em idade escolar
passaram a fazer parte do processo da pesquisa obrigatoriamen-
te, mas de forma que todos perceberam a vantagem de fazé-lo.

Uma lei municipal—a Leida Informacdo de Mobilidade 18.205/2015
—tornou a participacao na pesquisa OD um componente do proces-
so de licenciamento dos empreendimentos, que sdo os principais
beneficiados por uma mobilidade urbana eficiente.

O formulario on-line, disponivel por meio de computador, tablet ou
celular, embora tenha foco em empresas e escolas, pode ser respon-
dido por qualquer pessoa interessada em contribuir para a pesquisa.
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De modo geral, sempre que houver
possibilidade de coleta dos dados, é
preferivel que esta seja feita. Dessa
forma, tem-se a certeza da metodo-
logia utilizada e da atualidade dos
dados. Isso é o que chamamos de cole-
ta de dados primarios, que sao aqueles
obtidos por entrevistas com os clien-
tes, pesquisas de opiniao, pesquisas de
satisfacdo, inventarios fisicos, pesqui-
sas de origem e destino, pesquisas de
demanda no transporte puiblico (como
embarque e desembarque), pesquisas
de velocidades pontuais, pesquisas de
confiabilidade, entre outras.

Entretanto, nos casos de auséncia ou
dificuldade de levantamento desses
dados, poderao ser utilizados dados
secundarios, que sao dados que foram
coletados para outras pesquisas e pro-
jetos. Mas é importante estar atento
a atualidade desses dados, pois eles
podem ndo ser mais representativos
da realidade do municipio.

Com o advento da tecnologia, é cada
vez mais possivel substituir levanta-
mentos de campo (nos casos de im-
possibilidade de sua ocorréncia) pela
utilizacdo de bases de big data. Como
exemplo, é cada vez mais comum que
municipios tenham sistemas de bilhe-
tagem eletronica, que fornecem in-
formacdes confiaveis e detalhadas de
entrada de passageiros e localizacdo,
sem a necessidade de coleta manual
em campo.

A participacao da populacao, principalmente dos clientes do transporte publico
coletivo, no processo de qualificacao pode ser entendida pela captura da satis-
facao destes com o servico ofertado e com o desempenho deste em relacao ao
que foi contratado, ou em comparacao com padroes de qualidade previamente
estabelecidos. O uso de indicadores como instrumento para essa avaliacao é a
principal ferramenta para apoiar o gestor no conhecimento dos problemas exis-
tentes e para a proposicao de melhorias (ver o box “Indicadores: o que s3o?” e o
box “Indicadores e Qualidade no Transporte Publico”).

As funcbes de um indicador sao:

«  prover informacdes sobre os

Indicadores sido meios de se medir o prob.le.mas enfocados; .

desempenho, performance, efetivida- ° sut{s[dlar o desenvolwmer.\to de
de de algo — empresa, sistema, politica politicas e o estabelecimento
publica, etc. de prioridades, identificando

fatores-chave;
Para ser efetivo, a leitura do indicador < contribuir paraoacompanhamento

e, consequentemente, a interpreta- das acoes definidas, especialmente
cao, deve ser rapida e concisa, forne- as de integracao; e

cendo de forma clara uma resposta .  ser uma ferramenta de difusio de
sobre o desempenho daquilo que se informacdes em todos os niveis.

quer avaliar.

A qualidade no transporte plblico esta relacionada a diversos fatores e requisitos que
podem ser interpretados de diferentes formas pelo cliente e pelo gestor. A norma euro-
peia BS EN 13816:2002 representa as diferentes visoes de qualidade em um ciclo, con-
forme apresentado na figura a seguir. As diferentes visdes de qualidade estdo associadas
a medidas de satisfacao e desempenho, identificadas por quem utiliza o servico e pelos
gestores, respectivamente. Assim, pode-se desagregar a qualidade, de acordo com qua-
tro facetas distintas do termo: qualidade desejada, percebida, contratada e ofertada.

A qualidade desejada pode ser entendida como a que o cliente gostaria de ter no servi-
co de transporte publico coletivo. J4 a percebida, é aquela que de fato o cliente identifi-
ca ou percebe. A diferenca entre a qualidade desejada e a percebida revela a satisfacao
do cliente com o sistema: quanto maior a diferenca entre as duas medidas, maior é o
nivel de insatisfacdo do cliente com o sistema.

A qualidade ofertada, por sua vez, decorre das condicoes estabelecidas no contrato
entre a agéncia publica e o operador. Esse documento direciona a qualidade contrata-
da. O desempenho do sistema pode ser determinado pela diferenca entre a qualidade
ofertada e a contratada.

CLIENTE + COMUNIDADE PROVEDORES: AGENCIA + OPERADORES
Qualidade Qualidade
DESEJADA CONTRATADA
Medida de Medida de
SATISFAGAO DESEMPENHO

Qualidade Qualidade
PERCEBIDA OFERTADA

Indicadores de
DESEMPENHO

Indicadores de
SATISFACAO

Indicadores de L,
i PLANEJAMENTO E GESTAO

Figura 37 — Indicadores de planejamento e gestao
Fonte: European Standard EN 13816 (2002)**

Realizar a caracterizacdo do sistema de transporte publico é, portanto, perceber a atual
satisfacdo dos clientes com o sistema e o desempenho deste em relacdo ao que foi
contratado ou em comparacao com padroes de qualidade estabelecidos, ou seja, o foco
desta etapa é propor medidas que auxiliem o gestor a estimar e entender a qualidade
percebida e a qualidade ofertada.



Aavaliacao com o apoio dos indicadores ajuda a evitar algumas conclusoes pre-
cipitadas ou com excesso de subjetividade na coleta de dados.

Em geral, a coleta de dados adicionais pode ser relevante e deve seguir algu-
mas premissas:

* A demanda por transporte varia bastante ao longo de uma semana, e
também ao longo do ano. Para compensar ou corrigir possiveis distorcoes
— como a coleta de um dado em um periodo em que a demanda esteja
normalmente baixa -, se estabelece um periodo no qual os dados de
pesquisa devem ser considerados para melhor representar a demanda por
mobilidade;

* De modo geral, pesquisas de transporte costumam ser realizadas fora dos
meses de férias escolares, pois o dimensionamento do sistema nesse periodo
pode comprometer a qualidade por prever uma menor demanda. Os meses
de abril e outubro sao considerados bons para a realizacao de pesquisas;

*  Também nao é usual a pesquisa aos fins de semana e as segundas e sextas-
feiras. A demanda do transporte publico € menor nesses dias, e a tendéncia
observada de pessoas que possuem veiculos privados a disposicao fazer uso
destes nesses dias pode comprometer a efetividade dos resultados;

* E, por ultimo, € preciso estar atento as variacoes horarias ao longo do dia.
Costuma-se dividir as observacoes do sistema de transporte publico por
onibus, principalmente as relacionadas ao desempenho,em duas categorias:
ahora-picoefora hora-pico.Ahora-pico € aquelanaqual os sistemastémalta
demanda, na maioria das cidades isso ocorre no periodo da manha, entre 6h
e 9h, quando grande parte das empresas e escolas inicia o funcionamento.
E nofinal do dia, entre 17h e 19h, quando os turnos de escolas e empresas se
encerram. No entanto, esse horario pode mudar entre uma cidade e outra. E
algumas possuem o horario de pico também no horario de almoco. Por isso,
observar e medir € um pré-requisito para uma coleta de dados eficiente e
representativa.

A partir dos dados e indicadores obtidos, & possivel compreender a situacao atual
do sistema de transporte publico coletivo por 6nibus. Como as informacoes co-
letadas e levantadas representam aspectos da realidade do sistema, é necessa-
rio analisa-las e interpreta-las adequadamente. Quando pertinente, inclusive, os
dados e indicadores podem ser sobrepostos e cruzados, possibilitando analises
mais complexas e compativeis com a situacao atual do sistema.

5.1.2 Caracterizacao dos Problemas

Para avaliar a atual situacdo do sistema de transporte publico coletivo por 6ni-
bus sera preciso, no primeiro momento, compreender o quao longe esta a oferta
dos servicos daquilo que foi planejado anteriormente, ou ainda, da expectativa
dos clientes e operadores, por exemplo. No segundo momento, deverao ser ob-
servados também quais os possiveis pontos de melhoria na oferta, baseando-
-se, principalmente, nos resultados 6timos ou desejados. Essas duas frentes irao
compor a etapa de diagndstico dos dados levantados.

Este € mais um processo que pode ser construido a partir do dialogo com os
stakeholders — gestores, operadores, técnicos e clientes — ja que sao eles quem
vivenciam a realidade do sistema e, possivelmente, compreendem melhor os en-
traves identificados.

A definicao de metas nao € um processo simples, pois envolve muitas questoes
e interesses conflitantes (seja entre si, seja com relacdo as politicas de outros
setores, como planejamento urbano, por exemplo). Dessa forma, para ajudar a
escolha dos limites e convergéncia das possiveis demandas, utiliza-se a pratica
do benchmarking.
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O benchmarking € uma técnica desenvolvida e muito utilizada por industrias,
empresas, entre outras corporacoes, para monitorar a concorréncia, comparar o
desempenho e melhorar a eficiéncia de processos para se tornarem mais com-
petitivos. O processo visa responder as seguintes perguntas:

e Como meu sistema estd se saindo em comparacao a municipios
semelhantes?

*  Quais sao as melhores praticas adotadas no setor?
*  Os resultados obtidos sao satisfatérios?

*  Que praticas tém sido adotadas e podem ser replicadas para aumentar a
eficiéncia e a qualidade do meu sistema?

Todo o processo de construcao das metas para o sistema de transporte publico
por onibus deve estar diretamente relacionado com a visao de futuro que existe
para a cidade. Escolher qual tempo de viagem € o desejado, qual nivel de confor-
to é desejado, entre outros, impacta fortemente a qualidade de vida das pessoas
e a eficiéncia do sistema de transportes.

E importante estar atento as diferentes demandas para o transporte publico
coletivo por dnibus. Enquanto para o cliente é importante que o transporte
passe o mais perto possivel de sua residéncia ou,ainda, que o tempo de viagem
seja curto e que nao haja espera, para o operador ofertar esse nivel de servico
acarreta um custo que pode ser proibitivo (muito alto). Dessa forma, é preciso
considerar o interesse de ambos os atores, garantindo a eficacia e a sustenta-
bilidade do sistema.

A inconformidade de alguns aspectos do sistema de transporte publico cole-
tivo por onibus, principalmente durante a etapa de analise dos dados, com re-
lacao ao que € esperado dos servicos, pode sinalizar que algo nao vai bem. No
entanto, o entendimento do que é e como caracterizar o problema pode ser um
processo um pouco mais amplo do que simplesmente mapea-lo. Por exemplo,
tempos de viagem elevados podem estar relacionados a diversos fatores, como
congestionamentos, ma qualidade do asfalto, programacdes semaféricas ine-
ficazes, entre outros. Nesse caso, entende-se o problema: o alto tempo de via-
gem. Mas a caracterizagao, como a identificacao da causa, pode ser complexa,
uma vez que muitos fatores podem implicar no problema analisado, inclusive
de forma simultanea.

No caso do “alto tempo de viagem”, o passo seguinte apos sua identificacao ¢
entender os efeitos resultantes e levantar as possiveis fontes causadoras, esta-
belecendo e avaliando hipoteses que podem estar contribuindo para a intensi-
ficacao dos efeitos negativos.

Ja existem diversos modelos conceituais de organizacao das ideias que podem
apoiar na identificacao e compreensao da origem do problema, como uma ar-
vore de problemas, mapas mentais, diagrama de Ishikawa, entre outros. A Figu-
ra 38 apresenta um exemplo de como a ferramenta arvore de problemas pode
auxiliar nesta etapa.



Queda na demanda
do transporte ( Problema central J

publico

Elevado tempo de Problema de segundo
nivel - identificado na

etapa anterior

viagem

Figura 38 — Exemplo de uso da arvore de problemas
Fonte: Elaboracao prépria

@ETAPA 2 DO PLANEJAMENTO:
ESTABELECIMENTO DE DIRETRIZES E METAS

De acordo com o procedimento proposto neste caderno, agora que ja se iden-
tificou a situacgao atual e realizou o diagnostico dos problemas relacionados ao
sistema de transporte publico local, o passo seguinte sera delinear as diretrizes
e os objetivos especificos da qualificacao para, a partir dai, definir as acoes que
serao implementadas na resolucao dos problemas.

De forma geral, os planejadores de transportes devem sempre buscar equilibrar
a oferta e a demanda por deslocamentos no espaco urbano, além de compatibi-
lizar as intervencdes necessarias com o desenvolvimento econdmico e a susten-
tabilidade ambiental na oferta dos servicos de transportes.

Como parte desse processo, € indispensavel qualificar o sistema de transporte
publico coletivo por 6nibus a fim de que ele seja competitivo com os demais
modos de transporte. Cita-se, por exemplo,a promocao de servicos coletivos com
solucoes porta a porta e que tenham um desempenho equivalente ou superior
aos modos individuais motorizados. Espera-se que, para competir com a moto-
cicleta, os sistemas de onibus urbanos devem oferecer flexibilidade, rapidez e
seguranca.Ja para competir com o carro particular, deve-se garantir um servico
confortavel, confiavel e rapido.

Quando o sistema de transporte publico coletivo por 6nibus € operado com efi-
ciéncia e entrega valor aos clientes, estes passam a considera-lo um forte can-
didato em sua escolha por um modo de transporte. Essa € uma das principais
metas na concepcao da mobilidade urbana sustentavel e na promocao da qua-
lificacao dos sistemas de transporte. Junto ao transporte ativo, o transporte co-
letivo sustentavel esta previsto na PNMU como modos prioritarios nas politicas
de mobilidade urbana.

E importante mencionar que, ainda que os sistemas incorporem solucdes es-
pecificas para a realidade local, estas devem seguir diretrizes maximas, como a
PNMU ou politicas federais relacionadas ao setor, como qualidade do ar, eficién-
cia energética, entre outras. Além disso, as acoes implementadas devem levar
em consideracao os interesses de todas as camadas da sociedade e que estejam
alinhadas a visao de futuro estabelecida para a cidade por meio dos planos di-
retores, de mobilidade urbana, de transportes, entre outros (ver o box “Visao de
Futuro da Mobilidade Urbana”).
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O distanciamento entre as politicas de urbanizacdo e de mobilidade urbana, ndo le-
vando em conta a interdependéncia entre ambas, tende a causar graves problemas
do ponto de vista da qualidade de vida, da sustentabilidade ambiental, da equidade
na apropriacdo da cidade e dos custos sociais e econdémicos de funcionamento das
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cidades. (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015) %

Os principios e os valores sdo elementos basicos das cidades e, por-
tanto, sdo essenciais para definir os objetivos das acdes de qualifi-
cacao do sistema de transporte.

Os valores representam uma visao geral da cidade e do desenvol-
vimento que a sociedade deseja. No entanto, deve-se ter de forma
clara o entendimento de que o sistema de transporte esta rela-
cionado e impacta os subsistemas da cidade, influenciando dire-
tamente a acessibilidade da populacdo aos servicos e atividades.
Nesse sentido, os principios e valores da cidade devem ser aplica-
dos também ao planejamento do sistema de transporte publico.

Os principios e valores atuam como restricées que devem anteceder
a selecao de alternativas e surgem como balizadores na tomada de
decisao. Devem ser considerados na construcao do planejamento do
sistema de transporte publico por 6nibus principios como: eficién-
cia, eficacia, equidade, seguranca e sustentabilidade intergeracio-
nal, tanto econémica como ambiental, entre outros (Figura 39).

Os dois primeiros dizem respeito a oferta do servico e estdo rela-
cionados ao direito de ir e vir das pessoas. A equidade esta relacio-
nada a igualdade na oferta do nivel de servico a populacao, que
se diferencia da igualdade de oferta do servico, uma vez que visa
proporcionar mais a quem tem menos a fim de ser mais justa.

A seguranca diz respeito a ocorréncia de sinistros de transporte e
trata da necessidade de evita-los. Ja a sustentabilidade esta rela-
cionada a condicao de permanéncia do sistema sem exaurir os re-
cursos naturais e financeiros mantendo o nivel de qualidade para
esta e para as proximas geracoes.

Normas
Doutrinas
Constituicao Federal

Codigos de Etica

Plano Diretor Urbano 4 2q Leis Federai:
Valores e Principios

Leis Estaduais
Politica de Mobilidade Urbana

Leis Municipais

Figura 39 — Elementos dos quais podem ser retirados
valores e principios para o planejamento de transporte
Fonte: Magalh&es e Yamashita (2009)*’

Nesse sentido, foram selecionadas algumas diretrizes da PNMU
para exemplificar a definicdo dos objetivos estratégicos. Essas di-
retrizes nada mais sdo do que a transcricao dos principios aplica-
dos ao sistema de transporte publico por 6nibus:

e FEficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo de servico do
transporte;

*  Acessibilidade Universal ao sistema de transporte por 6nibus.

. Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes
socioeconémicas e ambientais;

e Equidade no acesso dos clientes ao sistema de transporte
publico coletivo;

e Seguranca nos deslocamentos das pessoas;

e Justa distribuicio dos beneficios e 6nus do sistema de
transporte;

«  Equidade no uso do espaco publico de circulacao;

* Integracdao com as legislacoes vigentes, politicas setoriais de
habitacao, planejamento e gestao do uso do solo;

. Priorizacdao dos modos nao motorizados sobre os motorizados
e do coletivo sobre o individual;

»  Mitigacao dos custos ambientais;

e Priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo
estruturadores do territério e indutores do desenvolvimento
urbano integrado;

e Simplicidade na compreensao, transparéncia da estrutura
tarifaria para o cliente e publicidade do processo de revisao;

. Garantia de sustentabilidade econdémica das redes de
transporte publico coletivo por 6nibus de passageiros, de
modo a preservar a continuidade, a universalidade e a
modicidade tarifaria do servico.



A definicao dos objetivos do processo de qualificacao representa a formalizacao
das metas para a cidade, e devem deixar claro, inclusive quantitativamente,
onde se quer chegar com o planejamento e as acdes propostas.

Alguns exemplos de objetivos que podem surgir apds a analise inicial, baseados
nos principios e diretrizes sao:

*  Reduzir o tempo de viagem de casa ao trabalho em 20%;
*  Estimular o uso do solo misto em zonas de adensamento;

¢ Diminuiraemissao de poluentes do sistema de transporte publico por 6nibus.

A definicao completa dos objetivos vai depender dos problemas identificados. A
quantificacao das metas (Figura 40), por exemplo, vai depender do quao longe a
situacao observada esta da desejada. Para os problemas mais amplos e abertos,
como diminuir a emissao de poluentes, ou mesmo quando a meta a ser alcan-
cada € muito alta, cabe a definicao de objetivos de curto, médio e longo prazo.

Em suma, os objetivos devem detalhar as metas a serem alcancadas com base
nos problemas e na visao de cidade definida, respeitando os principios e valores
que devem orientar a escolha das acdes no nivel tatico%. E importante nessa
etapa definir metas claras e plausiveis de serem atingidas, caso contrario sera
ainda mais dificil cumprir os objetivos previstos com a qualificacao dos sistemas
(ver o box “Diminuindo as Emissoes de Gases de Efeito Estufa”). Assim, as metas
e objetivos devem refletir a capacidade de planejamento, técnica e de investi-
mento de cada regiao.

Parametro Prazo

Unidade Valor medido Benchmarking

avaliado (meses)
Velocidade média km/h 10 km/h 20 km/h 17 km/h 12 meses
Frequéncia minutos 15 minutos (fora-pico) 15 minutos 15 minutos 10 meses

Figura 40 — Exemplo de levantamento para definicao de metas
Fonte : Elaboracdo propria

DIMINUINDO AS EMISSOES DE GASES DE EFEITO ESTUFA
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A reducdo dos gases de efeito estufa e outros poluentes tem sido Em virtude do impacto que tal medida tem na tarifa, a lei deter-

um objetivo cada vez mais procurado por gestores publicos. mina que o processo de substituicao dos veiculos devera ser gra-
dual, seguindo o plano de substituicdo dos veiculos estabelecido

Além das questGes relacionadas ao clima e ao aquecimento glo- no contrato de concessao, que traz a idade maxima do veiculo e a

bal, os poluentes atmosféricos causam problemas de satde e, idade média da frota como parametros a serem seguidos.

consequentemente, de ordem econémica, como aumento de in-

ternacdes, mortes, etc. E como objetivos intermediarios e final, foram determinados os

seguintes indicadores:
Um exemplo de acdo com foco na reducao das emissoes no trans-
porte publico é a Lei n? 16.802, de 17 de janeiro de 2018, domuni- . reduciio minima de 50% (cinquenta por cento) das emissdes
cipio de Sao Paulo que estabelece que: totais de diéxido de carbono (CO,) de origem féssil num
prazo de, no maximo, 10 (dez) anos, a partir do inicio de

os operadores dos servicos de transporte coletivo por RN X
vigéncia da lei;

6nibus deverdo promover a reducdo progressiva das
emissdes de diéxido de carbono (CO,) de origem fdssil,
e de poluentes toxicos emitidos na operacao de suas
respectivas frotas, por meio da utilizacdo gradual de
combustiveis e tecnologias mais limpas e sustentaveis.

. reducdo de 100% (cem por cento) das emissdes totais de
diéxido de carbono (CO,) de origem féssil, relativamente
as emissoes totais das frotas, no ano de 2016, num prazo
maximo de 20 (vinte) anos.
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mETAPA 3 DO PLANEJAMENTO: CONSTRUCAO
DE ALTERNATIVAS DE SOLUCAO

As etapas anteriores possibilitaram uma melhor compreensao da realidade do
sistema de transporte publico coletivo por dnibus. Nessas etapas, os problemas
foram identificados e os objetivos estratégicos para o sistema foram tracados.
Agora, na Ultima etapa do planejamento, sera necessario definir as estratégias
de solucao, ou programas de solucoes, para atingir os objetivos definidos e ame-
nizar (ou mitigar) os problemas identificados.

Em geral, vai existir mais de uma solugao para cada problema identificado, assim
como algumas alternativas podem resolver mais de um problema. A escolha das
solucoes vai depender de alguns fatores, entre os quais estao os objetivos, as
caracteristicas da cidade, o capital disponivel e a capacidade técnica.

Esta etapa ird auxiliar na escolha dos programas taticos de solucao para os dife-
rentes sistemas de transporte publico por 6nibus. Sera proposta uma gama de
possibilidades de solucdo para diferentes objetivos especificos e uma metodolo-
gia simples para a escolha entre eles. De forma geral, os programas de qualificacao
(solucdes/intervencdes em transporte) foram divididos em trés grandes eixos: 1)
Solucdes de priorizacao, 2) Solucdes de integracao e 3) Solucdes de otimizacao.

Baseando-se no Guia TPC (2018), 0 processo de escolha das melhores alternativas
de solucao pode ser realizado seguindo trés atividades sequenciais, conforme
detalhado a seguir:

5.3.1 Determinacao das Possiveis Alternativas de Solucao

Para alcancar os objetivos anteriormente definidos no planejamento de qualifi-
cacao, em geral, existira uma enorme gama de possibilidades de intervencao. A
escolha entre elas deve se basear em alguns critérios (técnicos, de viabilidade, de
sustentabilidade, etc.) para garantir a correta adequacao a realidade do municipio.

Se o caso, no entanto, for identificar novos programas e propostas a serem
desenvolvidos no municipio, o primeiro passo para essa escolha € observar as
caracteristicas locais e a adequacao das solucdes no contexto da cidade. As ca-
racteristicas locais podem envolver desde questdes sociais e econémicas (como
porte da cidade e densidade de urbanizacao) até caracteristicas mais especificas
do local de implantacdo, como largura das vias, nimero de faixas, etc.

Para apoiar a escolha inicial das alternativas de solucao que podem ser adequa-
das a realidade local, o Quadro de Alternativas (Figura 41) traz algumas propos-
tas de programas de intervencoes. Dentro de cada objetivo, o quadro categoriza
os programas dos trés eixos de melhorias do transporte piblico por énibus: prio-
rizacao, integracao e otimizacao.



Priorizacao
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Exclusiva
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Central

5. Planejando o processo de qualificacao do sistema de
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5.3.2 Definicao de Alternativas de Qualificacao (solucoes)

Adecisao entre as diferentes solucdes pode, em alguns casos, gerar muitas davi-
das e resultados inconclusivos acerca da melhor escolha, principalmente porque
nao ha sempre uma resposta correta para a melhor escolha, ha simplesmente
propostas adequadas e menos adequadas. Todavia, o investimento em transpor-
tes, de forma geral, possui um impacto e uma perspectiva de avaliacao de bene-
ficios que vai além da operacao e da oferta dos servicos em si. O investimento
em transporte esta diretamente ligado ao desenvolvimento urbano da regiao
e ao uso do solo local. Logo, em muitos casos, a escolha por uma solucao, em
detrimento de outras, pode ser um processo complexo e que necessita de mais
ferramentas de analise.

Uma solucdo para essa dificuldade pode ser considerar caracteristicas externas
aos objetivos e adequacao das propostas, observando fatores exégenos aos sis-
temas e programas. Exemplos desses fatores sao questdes econdmicas (em que
se avalia a disponibilidade de recursos para a execucao de obras que podem ser
necessarias), questdes ambientais, ou ainda, fatores técnicos, uma vez que algu-
mas propostas podem exigir uma estruturacao ou capacidade técnica especifica.
ATabela 10 apresenta um resumo de alguns fatores que podem ser adicionados
ao processo de avaliacdo das solucdes. E importante ressaltar que esses ndo sao
0s Unicos fatores, mas representam um recorte da selecao de fatores externos
possiveis e mais utilizados.

Tabela 10 — Condicionantes exégenos

Tipo de condicionante exégeno

Condicionante exégeno

Disponibilidade de recursos financeiros

ECONOMICO-FINANCEIROS
Capacidade de endividamento do ente publico

Atendimento dos requisitos para obtencao de financiamento
ADMINISTRATIVOS Requisitos de contratos de concessao vigentes
Incertezas associadas a gestao publica do Transporte Piblico

Viabilidade ambiental vinculada ao processo de licenciamento
TECNICOS Articulagao com empreendimentos proximos
Capacidade técnica de fazer o projeto

) Deslocamentos involuntarios
POLITICO-SOCIAIS ) - .
Impactos em grupos socioeconémicos especificos

Fonte : Adaptado de Ministério das Cidades et al. (2018)*

Em muitos casos, € comum que o aporte financeiro para a execugao dos projetos
venha por meio de um financiamento. Assim, € importante avaliar previamente
se o ente publico tera condicoes de pleitear o montante necessario. Propostas
que sejam inviaveis ja podem ser excluidas do processo de escolha, uma vez que
ainda que elas se adéquem aos objetivos, elas nao seriam exequiveis.

E importante entender como o sistema de transporte publico coletivo por énibus
estd intimamente relacionado com a sociedade. As intervencoes podem impac-
tar alguns grupos sociais especificos,aumentando o tempo de deslocamento ou
segregando alguns grupos sociais. Nesses casos, sera necessario rever a escolha
dos programas ou possiveis ajustes.



ANALISE CUSTO-BENEFICIO

Tendo em vista a limitacdo dos re-
cursos econdmicos, muitas vezes é Escassez de
necesséario determinar qual soluco é IECUNSos
mais viavel, qual projeto trara maio-
res beneficios e escolher como gastar
o dinheiro publico. Uma metodologia
muito utilizada é a Andlise Custo-
Beneficio — ACB.

A ACB é a avaliacdo dos custos e bene-
ficios econémicos oriundos de um pro-
jeto em relacdo a um cenario-base (ho-
rizonte temporal). A visdo puramente
econdmica permite a comparacdo
quantitativa entre projetos, evitando
as subjetividades. A ACB busca tra-
zer uma racionalidade ao processo de
tomada de decisdo, fator importante
para o uso dos recursos publicos.

Necessidades

Prioridades
da sociedade iai

soclals

As informacbes necessarias para a
realizacdo desta analise sdo basica- Equidade
mente a precificacdo das propostas e
o levantamento dos beneficios econé-
micos relacionados as propostas, os
recursos podem ser em tempo de via-  Fonte: EPL (2019)**°
gem, reducdo de acidentes, reducao

de emissoes, entre outros.

Eficiéncia

Figura 42 — Fatores do processo de escolha.

5.3.3 Comparacao das Alternativas Resultantes

Em geral, a escolha dos programas taticos nao termina com a opcao de apenas
uma alternativa. De forma geral, esses programas nao sao implementados juntos
(como, por exemplo, um corredor central e um BRT na mesma via). Por isso,em mui-
tos casos, serao necessarias analises mais criteriosas dos programas ou da combi-
nacao de programas nos diferentes eixos: priorizacao, integracao e otimizacao.

A abordagem de uma solucao combinada, em diferentes eixos de qualificacao, é
o que, em geral, traz os melhores resultados. Isso acontece uma vez que as solu-
¢oes podem se complementar para mitigar cada um dos diferentes aspectos que
compoem os problemas mapeados.

snqiuo 1od oA133]03 od1qnd a3iodsuesy

Vale lembrar que sempre ha a alternativa de nao se fazer nada. Mesmo que di-
ficilmente a opcao de nao fazer nada seja a melhor alternativa, € importante
avalia-la para que se tenha certeza de que o proposto € o melhor investimento
e valera a pena.
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Para comparar entao as possibilidades selecionadas, pode-se adotar diferentes
métodos que avaliara os custos e os beneficios de cada proposta. Durante o pro-
cesso de comparacao, deve-se considerar a escolha do ponto de vista dos diferen-
tes atores que influenciam e sao influenciados pelo sistema a fim de determinar
os critérios que participarao na analise dos beneficios. Entre os atores que estao re-
lacionados ao sistema de transporte publico coletivo por 6nibus devem-se incluir:

* Os clientes: sao os passageiros que usam o servico e sao diretamente
impactados pelas mudancas no sistema, sao o alvo do planejamento e deve-
se dar prioridade a sua opiniao;

*  Os operadores: sao os responsaveis pela operacao do sistema e, portanto,
sofrerao com mudancas que acarretem aumento de custos e novos
investimentos n3o previstos;

* O poder publico: que atua como concedente, planejador, regulador,
fiscalizador e responsavel pela implementacao das mudancas no sistema;

* A sociedade em geral: sendo afetada mesmo que indiretamente pelas
proposicoes, deve ser considerada na analise.

Cada grupo de atores tera uma visao e interesses diferentes para o sistema e,
em geral, esses interesses poderao ser conflitantes. Por exemplo, enquanto os
clientes demandam por maior qualidade, o que custa mais caro, os operadores
e poder publico poderdo estar preocupados em diminuir os custos e as tarifas
de transporte. Uma forma de equilibrar essa decisao é escolher a solucdo com
maior relacao custo x beneficio, considerando os interesses de todos os envolvi-
dos (ver box “Analise Custo-Beneficio”).

As etapas necessarias ao planejamento das solucdes de qualificacao do sistema

(V]
© - . . ~ . ~ . . . .
= de transporte publico coletivo por 6nibus estdo de maneira simplificada na Figu-
2 ra 43. Nos boxes apresentados na sequéncia, ha referéncias que podem apoiar o
@ 3 . ~ . e
8% gestor na implementacao de medidas de qualificacao.
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Figura 43 — Sintese do processo de planejamento
Fonte: Elaboracdo propria.
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QUER SABER MAIS SOBRE A PRIORIZACAO DOS SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLI-
CO POR ONIBUS?

Manual de BRT: Guia de Planejamento

O Manual de BRT é um documento amplo e abrangente sobre planejamento de sistemas de
operacao exclusiva em corredores de dnibus (BRT, da sigla em inglés para Bus Rapid Transit),
abordando desde a preparacao do projeto até a implantacao e manutencao do sistema.

https://itdpdotorg.wpengine.com/wp-content/uploads/2014/07/1.-Manual-de-BRT-em-Portuque-
se-Guia-de-Planejamento.pdf

Manual de implementacao do Bus Rapid Service — BRS

O manual foi desenvolvido para compartilhar a experiéncia adquirida pela Fetranspor e pela
Secretaria Municipal de Transportes (SMTR) na cidade do Rio de Janeiro, detalhando como de-
senvolver e implantar um BRS.

https://www.fetranspor.com.br/wp-content/uploads/2014/06/BRS-Manual_ANTP-20131002.pdf

Qualificacdo e Racionalizacio do Transporte Piblico por Onibus — Guia de Desenvolvimento
de Projetos. Contribuicao do segmento Empresarial

A publicacdo apresenta os conceitos e o detalhamento minimo necessario para a qualificacao
de faixas exclusivas de transporte publico e de seus elementos fundamentais.

https://www.ntu.org.br/novo/upload/Publicacao/Pub635277253009534265.pdf

Guia TPC: orientacoes para selecao de tecnologias e implementacao de projetos de trans-
porte publico coletivo

O guia apresenta informacoes para caracterizacao dos diferentes sistemas de Tansporte Publico
Coletivo, metodologias de apoio ao processo de selecdo dos sistemas de TPC adequados as con-
dicoes e as necessidades de cada localidade e orientacdes sobre os processos de implementa-
cao desses sistemas de TPC para que sejam feitos conforme as boas praticas da gestao publica.

https://web.bndes.qov.br/bib/jspui/handle/1408/14921

QUER SABER MAIS SOBRE A INTEGRACAO NOS SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLI-
CO POR ONIBUS?

Integracao no transporte puiblico

0 Caderno aborda diversos aspectos relativos a constituicdo de sistemas integrados: a intermo-
dalidade, inclusive com modos ativos de transporte ndo motorizados, a essencialidade da po-
litica tarifaria, a importancia da infraestrutura urbana, a tecnologia, etc., a luz de experiéncias
vividas em diversas regides do pais.

http://files-server.antp.org.br/ sdotSystem/download/dcmDocument/2016/02/24/844ED48C-AD-
51-4C8E-A50C-15B4F13548EE.pdf

Guia Micromobilidade Compartilhada

O guia apresenta conceitos e melhores préticas para a promocdo de solucdes de micromobilidade
compartilhada, incluindo modos ativos e com propulsdo elétrica, e também questdes relacionadas
a integracao fisica, operacional e tarifaria com o transporte ptiblico coletivo.

https://quia.micromobilidadebrasil.org/wp-content/uploads/2021/03/Guia-Micromobilidade-
Compartilhada-3.pd,

Relatorio de acao técnica - Integracao temporal — Uberlandia

O relatério tem como objetivo principal subsidiar a tomada de decisdo para a adocao da in-
tegracdo temporal no municipio de Uberlandia por meio da consolidacao de um estudo com-
parativo sobre modelos de integracdo temporal em cidades médias e grandes, brasileiras e
mexicanas, buscando apresentar as condicionantes para implantacao da solucdo, as regras
adotadas na remuneracdo de operadoras, os beneficios/impactos observados, sobretudo em
relacdo a maior eficiéncia energética dos sistemas e como se da a governanca da tecnologia
e dos dados produzidos no sistema.

https://antigo.mdr.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/ArquivosPDF/eficiencia/publicacoes/
relatoriodeacao3inteqgracaotemporal.pdf
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QUER SABER MAIS SOBRE A RACIONALIZACAO DA OPERAGCAO NOS SISTEMAS DE
TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS?

Relatorio de acao técnica — Otimizacao da rede — Sorocaba

O relatdrio apresenta as premissas, conceitos, metodologia e os resultados obtidos do trabalho
Novas Estratégias para Configuracdo e Gestdo do Servico de Onibus da Cidade de Sorocaba,
desenvolvido com o objetivo de qualificar o servico de dnibus e transforma-lo em um atrativo e
efetivo Sistema de Transporte Publico Coletivo.

https://antigo.mdr.qgov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/ArquivosPDF/eficiencia/publica-
coes/relatoriodeacaosotimizacaodarede.pdf

PlanMob/SP 2015

O Plano de Mobilidade inova ao propor um modelo em rede para o servico de 6nibus, incenti-
vando e suportando a racionalizacao dos servicos, criacao de conexdes, melhor entendimento
do sistema pelos clientes e melhor frequéncia e regularidade dos 6nibus.

https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/upload/chamadas/planmobsp
vO72__ 1455546429.pdf

Good Practice Guide for Demand Responsive Transport Services using Telematics (apenas em
inglés)

Este guia tem como objetivos apresentar boas praticas acessiveis e de facil utilizacao de trans-
porte responsivo a demanda (DRT), mostrando a experiéncia pratica recente no contexto do
Reino Unido; e demonstrar como os servicos de transporte que respondem a demanda podem
contribuir para a estratégia geral e o compromisso de proporcionar mobilidade aos cidaddos
dentro das restrices orcamentarias.

https://eprints.ncl.ac.uk/file_store/production/12981/B9C57C8D-4AD9-4ED6-80E7-
Co5258B34516.pdf

QUER SABER MAIS SOBRE A IMPORTANCIA DOS ACESSOS, MOBILIARIO URBANO E
PONTOS DE PARADA PARA OS SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS?

ABNT NBR gos0 - Acessibilidade a edificacoes, mobiliario, espacos e equipamentos urbanos

A NBR 9050 estabelece critérios e pardmetros técnicos a serem observados quanto ao projeto,
construcdo, instalacdo e adaptacdo do meio urbano e rural, e de edificacées as condicoes de
acessibilidade, com o objetivo de proporcionar a utilizacdo de maneira auténoma, independen-
te e segura do ambiente, edificacdes, mobilidrio, equipamentos urbanos e elementos a maior
quantidade possivel de pessoas, independentemente de idade, estatura ou limitacao de mobi-
lidade ou percepcao.

https://www.caurn.qov.br/wp-content/uploads/2020/08/ABNT-NBR-9o50-15-Acessibilidade-
emenda-1_-03-08-2020.pdf

Manual de Desenho Urbano e Obras Viarias

O manual adota principios norteadores que colocam a mobilidade a pé em primeiro lugar,
com prioridade total aos pedestres no cenario urbano, seguida pelos modos bicicleta, transporte
coletivo, transporte de cargas e mercadorias, e transporte individual. Entre outros temas, apresenta
parametros para projetar espacos para o pedestre e ciclistas, orientados para promover a integra-
¢ao com o transporte publico, e também elementos de mobiliario urbano de facil funcionalidade e
manutencao, mesmo com uso intenso.

https://manualurbano.prefeitura.sp.gov.br/

Estacoes BRT: Analise das caracteristicas e componentes para sua qualificacdo (trabalho de
diplomacao)

O trabalho apresenta um checklist para avaliar estacoes de BRT a partir das caracteristicas e compo-
nentes presentes. Os critérios sdo divididos em acessibilidade, amenidades, interface estacao-veiculo
e dimensionamento, sendo aplicado e validado em estac6es ja implementadas.

https://www.lume.ufrgs.br/bitstream/handle/10183/127728/000971031.pdf?sequence=1&isAllowed=y




QUER SABER MAIS SOBRE OS SISTEMAS INTELIGENTES DE TRANSPORTES?

Boas praticas de gestao dos 6nibus na visdo do usuario

O guia informa, de maneira didatica e objetiva, sobre boas praticas que podem estabelecer
relacbes mais éticas, transparentes e equilibradas nos processos decisorios que envolvem a
gestdo e a operacdo do transporte publico por 6nibus. Também apresenta, em sua secao final,
algumas sugestdes que visam obter recursos para investimento em infraestrutura e para sub-
sidiar parte da operacao.

https://idec.org.br/system/files/ferramentas/idec_manual_gestao_onibus.pdf

Estudo de bases técnicas - Politicas tarifarias no Brasil

O estudo apresenta os modelos de politica tarifaria adotados pelos municipios brasileiros, in-
cluindo metodologias de célculo tarifario utilizadas nos tltimos anos, e faz uma analise critica
desses modelos. Também apresenta referéncias internacionais, sobretudo da Europa, de politi-
cas tarifarias, remuneracdo dos operadores e financiamento.

https://antigo.mdr.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/ArquivosPDF/eficiencia/publicacoes/
estudotpc 201politicastarifariasnobrasil.pdf

QUER SABER MAIS SOBRE OS SISTEMAS INTELIGENTES DE TRANSPORTES?

Boas praticas para a nova mobilidade urbana — Exemplos para a aplicacao da Lei n® 12.587/2012

O caderno apresenta exemplos praticos de aplicacao de medidas alinhadas a PNMU, incluindo
a experiéncia de Campo Grande/MS na implantacdo do sistema de bilhetagem eletrénica.

https://www.ntu.org.br/novo/upload/Publicacao/Pub635110576376336907.pdf

Caderno Técnico de Referéncia Gestao da Informacao

Tem por objetivo orientar o poder publico municipal e metropolitano na adocao e aperfeicoa-
mento da gestdo da informacdo aplicada a mobilidade urbana, em uma perspectiva abrangen-
te que considere as suas potencialidades para a melhoria dos processos de planejamento e ope-
racdo do setor, assim como as possibilidades de incremento na comunicacao entre a sociedade
e os demais atores envolvidos no sistema de mobilidade urbana.
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IMPLEMENTACAO DAS
ESTRATEGIAS DE QUALIFICACAO
DO SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO COLETIVO POR ONIBUS

COLOCANDO EM PRATICA O
PROCESSO DE QUALIFICACAO

Agora que as medidas de qualificacao ja foram definidas (etapa de planejamen-
to), o proximo passo é concretizar as acoes de qualificacdo do sistema. Dessa
forma, a etapa de implementacao sera responsavel pela execucao do que foi es-
tabelecido ainda na fase de planejamento.

Na etapa de implementacao, as tarefas sao colocadas em pratica e novos dados
serao gerados para o monitoramento e analises que serao processados na fase
seguinte. F importante mencionar que os resultados alcancados durante a imple-
mentacao podem retroalimentar as etapas seguintes. Isso implica que, caso haja
algum dado ou novo fator que impacte os resultados futuros do processo de qua-
lificacao, pode-se alterar as métricas estabelecidas no planejamento. Essa estra-
tégia permitira um planejamento mais assertivo e dindmico. A fase de implemen-
tacao corresponde, entao, as atividades, acoes e aos procedimentos necessarios
para atingir as diretrizes e execucdo dos planos de acao definidos anteriormente.

A execucao de obras de infraestrutura € frequentemente considerada o princi-
pal objetivo na gestao da mobilidade urbana. No entanto, € importante observar
que a “obra” € apenas um meio, entre as medidas de qualificacao disponiveis. Na
verdade, o principal objetivo na gestao devera oferecer a sociedade um servico
de transporte publico coletivo por énibus eficiente (com ou sem obra). O éxito da
qualificagao do sistema nao dependera, necessariamente, do tipo de qualificacao
realizada, mas sim do tratamento e da articulacao de todas as fases de imple-
mentacao dos projetos de qualificacao. A compatibilidade das escolhas realizadas,
assim como dos projetos basicos e executivos, por exemplo, ira assegurar ao pro-
cesso de qualificacao a maximizacao dos beneficios e a racionalizacao de recursos.
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O processo necessario a implementacao ira variar de acordo com a dimensao e
a complexidade da medida de qualificacao escolhida. Dependendo do sistema
existente e do contexto, algumas atividades ja podem estar equacionadas total
ou parcialmente. E o caso, por exemplo, de um projeto para implementar um cor-
redor central, cuja operacao ja esta delegada a operadores privados com contra-
tos em vigéncia, o que significa que parte da atividade de estruturacao esta re-
solvida, 0 que demandard apenas  revisao no contrato (caso necessario). Nesse
mesmo exemplo, a infraestrutura devera ser fornecida pelo poder concedente
local (execucao do corredor central), enquanto os ajustes operacionais ficarao
a cargo dos operadores. A implantacao desse corredor, por exemplo, demonstra
uma solucao de qualificacao equacionada.

95



o
<
o
L)
(V8
(4]
e
=
®
3
o
(V]
©
w
&
oo
N
-
]
i
=)
173
v
w
]
©
o
L)
(V8
o]
-
c
(]
=
o
[=%
E
©

sistema de transporte publico coletivo por 6ni

96

Em outras situacoes, sera necessario ponderar todas as etapas envolvidas, como,
por exemplo,a inauguracao de um sistema BRT ou até mesmo a implementacao
do novo sistema de transporte publico inédito (novos servicos). Nessas situacdes,
€ preciso observar todo o processo, desde a elaboragao do projeto, selecao do mo-
delo de prestacao de servicos, adequacao da rede, financiamento e estruturacao
operacional. Nesse caso, a solucao adotada (BRT ou novo servico) ndo esta equa-
cionada, o que demandara mais esforco para planejamento e implementacao.
Todavia, todas as medidas para equacionar essas solucoes deverao ser discutidas
e propostas ainda na etapa de planejamento. Nessa fase (de implementacao),
0s aspectos de equacionalizacdo (sobretudo de governanca) deverao ser apenas
observados e monitorados (e ajustados, caso necessario).

O objetivo deste topico do caderno técnico é apresentar as fases de implementa-
cao de um projeto com foco na prestacao do servico de transporte publico coleti-
vo por 6nibus, bem como na qualificacdo do sistema existente. Serao apresenta-
das orientacoes gerais do processo de implementacao, aspectos legais, instrucoes
para contratacao de obras e para concessao do servico, até a entrada em operacao.

A Figura 44 apresenta, de forma geral, as etapas necessarias para a implemen-
tacao das solucdes de qualificacao escolhidas ainda na fase de planejamento.
Compreender esses aspectos (etapas) da implementacao e como estao relacio-
nados entre si e com a etapa de planejamento, certamente, contribuira para me-
Ihor eficiéncia e minimizacao de erros de projeto.

ESTRUTURA INSTITUCIONAL DE
GESTAO:
montando a equipe

MODELO DE EXECUCAO DAS
SOLUCOES:
direta ou indireta

COMUNICAGAO:
ESTUDOS E PROJETOS: expectativas politicas, funcao
plano de mobilidade urbana social, legal e institucional

FINANCIAMENTO:
publico ou privado

EXECUGAO E FISCALIZAGAO:
prazos, qualidade e prestacao
de contas.

Figura 44 — Diagrama de Implementacao
Fonte: Elaboracdo propria



CONHECA OUTRAS METODOLOGIAS PARA A GESTAO
DA EXECUCAO DOS PROJETOS

e Guia para o Conjunto de Conhecimentos em Gerenciamento de
Projetos (Guia PMBOK®) — Project Management Institute (PMI)

E um guia de boas praticas para o gerenciamento de projetos
que é revisado e atualizado a cada quatro anos. O PMBoK facilita
a padronizacao e possibilita aos gestores terem uma visdo mais
clara sobre todo o processo. Assim, as atividades conseguem se-
guir uma légica, melhorando todo o fluxo de dados e diminuindo
os riscos do projeto. Nas edicoes mais recentes (62 e 72 edicdo),
passou a incorporar as metodologias ageis, tendo em vista a cres-
cente necessidade de se desenvolver meios mais apropriados para
gerenciar projetos de Tl (tecnologia da informacao) e de inovacdo,
com entrega de valor constante.

e Programa de Gestdo de Projetos para Resultados (PM4R) -
Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID)

E uma metodologia baseada nas melhores praticas, ferramentas
e padrdes internacionais em gerenciamento de projetos adap-
tados pelo BID para projetos de desenvolvimento em seus dife-
rentes elementos de tempo, custo e qualidade. O PM4R é com-
pativel com outras metodologias de gestao de projetos, uma vez

que se propde a estruturar sete ferramentas basicas — estrutura
de divisdo de tarefas, cronograma, curva S, matriz de aquisicoes,
matriz de comunicac¢des, matriz de riscos e matriz de designacao
de recursos — em uma ordem légica que permite melhorar sua
assimilacao e entendimento, aplicando-se especificamente em

projetos de desenvolvimento.

. PM4R AGIL - Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID)

A metodologia de gest3o agil — PM4R Agil se baseia principalmen-
te na filosofia lean (eliminar desperdicios, buscar o envolvimento
de todos em busca da melhoria continua), na certificacdo Project
Management Institute — Agile Certified Practitioner (PMI-ACP) e re-
corre a boas praticas de Agil PM (Projects In Controlled Environments
Prince 2) e Scrum (metodologia usada para a gestdo agil de proje-
tos). Os principios do PM4R Agil sdo: (i) a mudanca é bem-vinda; (ii)
trabalhar em pequenos incrementos de valor agregado; (jii) utilizar
ciclos de execucio e retroalimentacao; (iv) aprender por meio do
descobrimento; (v) execucdo impulsionada por valor; (vi) é valido
estar errado, mas vocé tem que corrigir rapido e aprender com os
erros; (vii) entrega continua e (viii) melhoria continua.

m PRIMEIRO PASSO PARA A IMPLEMENTACAO:
ESTRUTURA INSTITUCIONAL DE GESTAO:

MONTANDO A EQUIPE

Dentro do processo de implementacao, a estrutura de governanca é o primeiro
passo para por em pratica as medidas de qualificacao. Essa etapa define quem
faz o qué e as atribuicoes de cada ator na gestao do processo de qualificacao.
Portanto, pode-se entender que essa etapa € responsavel por estabelecer o time
de execucao das medidas de qualificacao. O éxito da implementacao estara di-
retamente relacionado a clareza e objetividade das atribuicoes estabelecidas
nesta etapa (ver box “Quem fard parte da Equipe?”).
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QUEM FARA PARTE DA EQUIPE?

Para ter certeza de que todos os interessados em determinado projeto foram consultados, é recomendado proceder com uma analise de
stakeholders. Um roteiro de cinco passos é apresentado a seguir para ajudar nesse processo.

1. Identificacao — envolve levantar todas as partes interessadas no projeto. O que inclui pessoas que sdo afetadas pelas medidas, que
tém influéncia ou que tém interesse. Para essa tarefa pode ser utilizado um mapa mental, como indicado na Figura 45, no qual é feito
um levantamento de stakeholders para um projeto de construcao de novos pontos de 6nibus.

Governo Municipal

Comércio e Industria Secretaria de Transporte

Representantes de distritos _
industriais Secretaria de Obras

Representantes do comércio Orgdos de Seguranca Publica

Projeto Novos Pontos

Empresas de publicidade e
exploracao comercial

de Onibus

Sociedade Civil

Operadores de Repre(zsenta(;]tes I)ocais
. . moradores
transporte publico

Ciclistas e associacoes

Empresas de 6nibus
Clientes do sistema de

Empresas de micromobilidade transporte publico

Outros

Figura 45 — Identificacdo de stakeholders
Fonte: Elaboracao prépria

2. Mensuracdo — com a lista dos stakeholders, é recomendado fazer uma avaliacdo da influéncia e interesse que cada um tem no
projeto. Isso ird ajudar a mensurar o impacto que cada um podera ter ao longo do processo de implementacdo. Um diagrama como o
apresentado na Figura 46 ird ajudar nessa tarefa.

Alta

Projeto Boa Relacao

Para este grupo projetar seus Uma relagao de trabalho
interesses, sera necessaria estreita e boa deve ser

uma iniciativa especial estabelecida com este grupo

Importancia

Baixa Influéncia Alta

Figura 46 — Estratégia para avaliacdo da influéncia dos stakeholders
Fonte: Elaboracao prépria
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3. Categorizacdo — pode ser feito com o auxilio de um organograma, ou mesmo de um mapa mental, e ajuda a identificar de forma
rapida a importancia de cada stakeholder no projeto.

4. Analise — embora seja natural e esperado que os esforcos sejam concentrados em mapear os interesses dos grupos prioritarios, os
grupos de baixa prioridade também devem ser ouvidos e informados sobre o projeto. Entender como o projeto afeta as expectativas
e a importéncia dos stakeholders, como estes podem apoiar o projeto, quais riscos ou aspectos negativos podem ser mitigados, e
quais possiveis impactos caso nao possa haver mitigacado, sao algumas das perguntas que devem ser respondidas nas conversas com
os stakeholders.

5.  Estratégia — com base nas respostas e nos stakeholders, é hora de definir qual a melhor maneira de gerenciar esses relacionamentos:
quem ficara diretamente a frente do projeto, quem devera ser consultado e quem devera ser informado.
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Definir as responsabilidades de cada agente € essencial tanto na fase de imple-
mentacao dos programas quanto também na fase operacional e pés-implanta-
cao. A explicitacao desses elementos é necessaria a fim de que nenhuma insti-
tuicao, sobretudo as contratadas, se esquivem de responsabilidades e transfiram
para terceiros quaisquer riscos ou 6nus, quando conveniente.

As atribuicdes ndo devem ficar limitadas a um Unico 6rgao da administracao
publica, e sim a uma estrutura mais complexa de gestao, cuja organizacao e dis-
tribuicao sao definidas. Nesse grupo, pode-se fazer parte as Secretarias de Trans-
porte e Transito, de Servicos Publicos, de Obras e Infraestrutura, de Controle do
Uso do Solo e quaisquer instituicoes existentes no poder publico, ainda que nao
estejam relacionadas a gestao do sistema de transporte.

Delimitar a estrutura de governanca € uma tarefa desafiadora tendo em vista
que nesse processo também serao estabelecidos os poderes legais de cada ator
(onde e como participara do processo de implementacao), inclusive definindo
sua capacidade de dominio e influéncia sobre as condicoes futuras do sistema
de transporte. Assim,  diversos elementos devem ser levados em consideracao,
entre eles, os aspectos relacionados as disposicoes juridicas e legais existentes,
mas também aspectos provenientes de areas como Economia, Ciéncia Politica
e Administracao. A alocacao dos agentes de acordo com a competéncia legal e
técnica (sem acimulo de tarefas) permitira uma melhor gestao dos riscos do
projeto de qualificacao.

A estrutura organizacional deve nomear os responsaveis por todas as etapas da
implementacao, a comegar pelo planejamento das agdes; obtencao dos recursos e
possiveis fontes de financiamento; regulacao, gestao e operacao do sistema, bem
como de toda comunicacdo e articulacdo das acdes. E importante que estejam
claras as atribuicoes de cada agente e quais os recursos necessarios para a reali-
zacao das atividades (ver o box “Definindo Responsabilidades”). Isso, pois, deve-se
eliminar quaisquer sobreposicoes ou conflitos de interesses durante o processo.

DEFININDO RESPONSABILIDADES

Atribuir responsabilidades nem sempre é uma tarefa facil. Além de saber quem serdao
as pessoas envolvidas e como cada uma pode influenciar, é importante listar as ativi-
dades do projeto.

Como ja temos a lista de envolvidos, a definicdo da matriz de responsabilidade, ou
matriz Raci, pode ser resumida em 3 passos:

1. Definicdo das atividades do projeto (ou os entregaveis);

2. Monte uma tabela onde os envolvidos estdo listados na primeira coluna e as
atividades, na primeira linha.

3. Atribua as letras que representam as responsabilidades: R- responsavel; A-
aprovador; C- consultado e I- informado. Dai que vem o termo matriz Raci.

Ao final desse processo, vocé devera ter uma matriz bastante parecida com a apresen-
tada na Figura 47.

Analista1 Analista2 Analista3 Analista4 Consultor Gerente Diretoria

Processo 1

Processo 2 R R
Processo 3 R R

Processo 4 R

Processo 5

> o> >

Processo 6 R

Figura 47 — Modelo de Matriz Raci
Fonte: Elaboracdo prépria
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(E) SEGUNDO PASSO PARA A IMPLEMENTACAO
DA QUALIFICACAO: DEFININDO O MODELO
DE EXECUCAO DAS SOLUCOES

O gestor publico deve realizar um processo de avaliacao, discussao e selecao do
modelo mais adequado para a implementacao da solucao. Existem diversas pos-
sibilidades de execucao das solucdes de qualificacao. Todavia, esse processo de
escolha deve ser fundamentado na analise de condicionantes, principalmente
aqueles de natureza administrativa, juridica, institucional, econémica e social.
Assim, sera preservada a legalidade e a sustentabilidade das solucoes escolhidas.

Um dos modos de executar os projetos € a Execucao Direta. Nesse modo, a pro-
pria administracao publica, utilizando a estrutura disponivel, ou seja, os seus
proprios orgaos e entidades, executa o servico pretendido. Para que tenha suces-
so essa alternativa, € necessario que a administracao publica possua os meios
necessarios a execucao e implementacao do projeto como, por exemplo, exper-
tise técnica, pessoal, etc.

Outra forma de implementar os projetos € pela Execugao Indireta, que é quan-
do a administracao publica necessita contratar terceiros. Esse tipo de execucao
pode ocorrer das seguintes formas:

Il Empreitada por Preco Global;
II. Empreitada por Preco Unitario;
1. Tarefa;

IV. Empreitada Integral.

Na empreitada por preco global é contratada a obra ou servico por um preco
certo e total. Nesse caso, a administracao publica deve fornecer, obrigatoriamen-
te, junto com o edital, todos os elementos e informagoes necessarias para que
os licitantes possam elaborar suas propostas de precos com total e completo
conhecimento do objeto da licitacao.

Ainda na empreitada por preco global, nao ha necessidade de medicao mensal
dos servicos para conferir os quantitativos efetivamente executados, ja que a
contratada recebe considerando as parcelas do objeto efetivamente concluidas
ou, mensalmente, uma parte do valor total, observado o cumprimento do crono-
grama fisico-financeiro do contrato.

Um exemplo de servico que pode ser executado na modalidade preco global €
o fornecimento e instalacdo de abrigo para pontos de 6nibus, que deve contem-
plar o fornecimento de todo o material, mdo de obra e equipamentos necessa-
rios, ou seja, o abrigo de 6nibus deve ser entregue, instalado, nos locais de uso
especificados no edital, (ver o box “Especificacao de abrigo de 6nibus em um
processo de empreitada por preco global”).



ESPECIFICACAO DE ABRIGO DE ONIBUS EM UM
PROCESSO DE EMPREITADA POR PRECO GLOBAL

A seguir apresentamos um exemplo de especificacao
de abrigo para pontos de 6nibus, que devem ser sufi-
cientes para atender ao padrao de qualidade desejado.

ESPECIFICACOES TECNICAS:

Cada abrigo deverd contemplar as seguintes
caracteristicas:

e Conjunto de colunas em metalon 150 x 50 x
2 mm, 4h em pontalete com talho para fim
de inclinacdo de 6° com base aparafusada via
suporte chumbado sob concreto;

e Estrutura em metalon 150 x 50 x 2,5 para apoio e
fixacdo das telhas com dimensdes de 1820 x 3000
com inclinacao de 62;

»  Travessa horizontal para fixacdo do banco em
metalon 100 x 50 x 2,5 de funcao tirante e base
de assento; N S E— | i

*  Assento em chapa perfurada com furo de 4,65 ' T —i _rf——:‘”"i'::':—-j

mm e espessura de 2 mm sem apoio de bracos
com tamanho de 450 x 2000 na cor laranja;

a0

¢ Telha de zinco simples sem pintura com & =~
especificacdo trapézio 40 x 1000 x 2000 na chapa | S —

de 0,43 mm; gl | J| 1

I.' I— '.‘I.. — . & } - 1

. Pintura eletrostatica em toda a estrutura, exceto I%'L__ A | _]:
nas telhas; i

»  Fundacdo metalica de 250 x 350 mm em bloco
de concreto para fixacdo dos pilares 450 x 450
X 600 mm — Gaiola de 400 x 60 mm, diametro —
de % e 3/8;

+  Todo acabamento em cor azul RAL5010, excetoos  Figura 48 — Modelo ilustrativo de uma parada de 6nibus
bancos que devem ser na cor laranja 2,5 YR6/14. Fonte: Prefeitura de Salto (2019)%*

Janaempreitada por preco unitario, contrata-se a execugao da obra ou do servico
por preco certo de unidades determinadas, sendo utilizada sempre que os quan-
titativos a serem executados nao puderem ser definidos com grande precisao.
Dessa forma, as medicdes dos servicos efetivamente executados sao necessarias
para autorizar o pagamento, pouco importando o prazo do contrato ja decorrido.
A construcao de pistas para BRT € um servico que pode ser feito nessa modalida-
de, pois por mais que se saiba a extensao da pista, nao se pode ter de antemao
a certeza de quanto de movimentacao de terra, por exemplo, sera necessario.
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A modalidade de execucao conhecida por tarefa é possivel quando se ha presta-
cao de servicos para pequenos trabalhos, a preco certo e determinado, podendo
ser com ou sem fornecimento de materiais. Por ser de pequeno custo, ndo ha ne-
cessidade de licitar nem de assinar um contrato formal. Basta que o tarefeiro dé
um recibo correspondente ao pagamento efetuado, o que sera pago com a verba
denominada de “pronto pagamento”. Podem ser enquadrados nessa categoria tra-
balhos corretivos e pequenas manutencoes, como pinturas de pontos de parada.

Por fim, tem-se a empreitada integral, que € quando a administracao publica
licita e contrata nao apenas a execucao da obra de engenharia pretendida, mas,
também, o fornecimento de todos os equipamentos necessarios a entrada em
funcionamento do equipamento pretendido.

O objeto contratado deve ser entregue:
* em condicdes de entrada em operacao;

* tendosido atendidos os requisitos técnicos e legais para sua
utilizacao em condicoes de seguranca estrutural e operacional;

* com as caracteristicas adequadas as finalidades para que foi contratado.

A diferenca em relacao a modalidade de empreitada por preco global € a abran-
géncia, pois o contratado tem o dever de executar e entregar um “empreendi-
mento”em suaintegralidade, pronto,acabado e em condicdes de funcionamento.
Exemplos de solucdes de transporte que podem ser licitadas nessa modalidade
sdo centros de controle operacionais (CCO) e até mesmo plataformas completas
de bicicletas compartilhadas.

E importante ressaltar que a decisdo sobre qual modelo de execucdo sera adota-
do pode variar ao longo do processo do programa tatico, isso porque vai depen-
der da capacidade de execucao do municipio para cada uma das etapas, bem
como da fonte de financiamento disponivel.

Por exemplo, para um projeto complexo como um corredor BRT, pode-se subdivi-
dir as etapas necessarias para a fase de implementacao em:

l. Estudos de viabilidade e anteprojeto
II. Projetos basico e executivo

M. Execucao da obra

IV. Fiscalizacao da obra

V. Operacao

VI. Manutencao

Para cada uma dessas etapas, devera ser avaliada a possibilidade e o que oferece
melhor resultado para a administracao publica, se a execucao direta ou indireta.
Também é importante avaliar as limitacoes decorrentes das fontes de financia-
mento, recursos oriundos de empréstimo de bancos multilaterais, como o Banco
Interamericano de Desenvolvimento, Banco de Desenvolvimento da América La-
tina, Banco Mundial e Fundo Financeiro para Desenvolvimento da Bacia do Prata,
nao costumam financiar projetos — por isso é importante o municipio ja ter pro-
jetos em nivel executivo e planos de mobilidade ao solicitar esse tipo de recur-
so. Esses organismos também exigem que os recursos emprestados financiem
processos competitivos, ndo cabendo a execucao direta.

No caso da opcao da execucao indireta, deve-se atentar para o atendimento das
etapas do processo de licitacao, de acordo com as regras da legislacao em vigor e do
organismo financiador (ver box “Quais as etapas de um processo licitatério?” e o box
Arranjos para a implementacao de sistemas de priorizacao do transporte publico”).



QUAIS AS ETAPAS DE UM PROCESSO LICITATORIO?

As licitacdes publicas requerem atencdo do gestor em virtude das intercorréncias que
podem afetar o prazo de implementacao. Na figura abaixo, apresenta-se um fluxo-
grama que procura demonstrar ao gestor, em ordem sequencial, as etapas e procedi-
mentos disciplinados pela legislacao.

|_|

Programa de necessidades
Estudo de viabilidade

AERE A 0 N
Projeto basico
Projeto executivo
A R e
Edital de licitagdo

Publicagdo do edital de licitagdo
Comissdo de licitagdo
Procedmento deimcis O
Procedimento da licitagao
Contrato

Fiscalizagdo da obra
Recebimento da obra

|‘I|

Operagao

Manutengao
Figura 49 — Fluxograma de procedimentos
Fonte: TCU (2015)2

Ao considera-los em conjunto, esses procedimentos demandam um prazo considera-
vel. Prazos de seis meses a um ano sdo bastante comuns para o estabelecimento de
contratos publicos de projetos e obras, enquanto em processos de concessdo ocorrem
prazos ainda maiores.

Portanto, quando for definido o modelo de prestacdo de servico, recomenda-se que
seja elaborado um programa de necessidades que apontara o conjunto de acoes a
serem executadas, entre elas, as licitacdes e contratacoes em todas as fases.

O cumprimento ordenado dessas etapas leva a obtencao de um conjunto de informa-
cOes precisas que refletirdio em menor risco de prejuizos a administracao.

ARRANJOS PARA A IMPLEMENTACAO DE SISTEMAS

PPP ou concesszo de servico publico alcancados, é importante que a legislacdo municipal ou estadual
AL HRIZED precedida da execugao de obra publica ’ ’ P q 8 ’ P

~ . o

DE PRIORIZACAO DO TRANSPORTE PUBLICO &3

g5

5

- - - NP o 2 A . oo

No processo de implementacao de sistemas de priorizacao, sobre- terceiros, é necessario estruturar o modelo de concessao e prepa- ® 3

2 ~ . .. ~ ~ . PR S

tudo naqueles em que ha construcado de infraestrutura, como os rar a licitacao correspondente. As concessoes de servicos publicos ope

P ~ SR T] . . ~ FPUTER T . ~ . w O

BRT, a participacao de entes publicos e privados pode gerar dife- sao disciplinadas pela legislacdo, especialmente a federal, como a e

rentes arranjos na prestacao de servicos de transportes, exempli- Lei no 8.987/1995 (Lei de Concessdes) e a Lei no 11.079/2004 (Lei =R

ficados na figura a seguir. de Parceria Publico-Privada). Leis estaduais e municipais também = %
. o

devem ser observadas, bem como a Lei Federal no 14.133/2021 ﬁv"rst

o (e > A S @,

ﬁ:&r:lsTAAVE_L PELA RESPONSAVEL FORMA JURIDICA DE DELEGACAO £ (Lei de Licitaces e Contratos Administrativos). g8

GAO DA PELA OPERAGAO 5 S2

INFRAESTRUTURA DO SERVICO IO YIS s = ‘i T &0

9 A realizacao da concessao requer estudos prévios que subsidiarao So

~ . Py ~ <

PUBLICO PUBLICO Exploragzo direta (estatal) a preparacao do projeto basico da concessao, do modelo de con- 3

i trato e do edital de licitacdo, além de servir as necessidades de & =

PUBLICO PRIVADO PPP ou concess&o de servico publico . A = ’ 2 o A s .2

ajustes da legislacdo, se necessario. Para que os objetivos sejam E

"8

estabeleca com clareza os seguintes aspectos:

Figura 50 — Modelos de prestacdo de servicos

Fonte: Ministério das Cidades et al. (2018)* *  Regrasda prestacio de servicos;

. Direitos e deveres de todos os envolvidos, como as

A saida mais comum no Brasil é contratar empresas para desem- L X o L
concessionarias, os clientes, 6rgdo gestor e 6rgao regulador;

penhar essa funcdo (tanto para a implantacdo da infraestrutura
quanto para a operacdo dos servicos de transportes). E importan-
te mencionar que a contratacdo da infraestrutura e operacdo nao
é obrigatéria pela mesma empresa. Uma empresa pode ser res- e Prazos de execucdo; e
ponsavel pela infraestrutura, enquanto a outra pela operacao dos
servicos. Nos casos especificos da operacao dos servicos, como na
provisao de um BRT, caso a decisao seja por meio de delegacdo a

e Metas de qualidade;

»  Penalidades por descumprimento.
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CONHECA MAIS SOBRE A ELA-
BORACAO DOS PLANOS DE
MOBILIDADE

PlanMob - Caderno de Referéncia
para Elaboracio de Plano de
Mobilidade Urbana

O caderno PlanMob tem o objetivo de
contribuir para que o debate das po-
liticas publicas de transporte e de cir-
culacdo urbanas seja levado ao maior
niimero de cidades possivel, envol-
vendo os segmentos organizados da
populacdo de forma democratica e
participativa.

Link: __ http://www.capacidades.qov.br/
biblioteca/detalhar/id/270/titulo/plan-
mob---caderno-de-referencia-para-elabo-
racao-de-plano-de-mobilidade-urbana

Cartilha de Apoio a Elaboracao de
Planos de Mobilidade Urbana

A cartilha de apoio faz parte da es-
tratégia da Secretaria Nacional de
Mobilidade Urbana (Semob) de simpli-
ficar a elaboracao dos planos para os
municipios menores.

Link: https://antigo.mdr.gov.br/ima-
ges/stories/ArquivosSEMOB/cartilha-
-apoio_a_elaboracao-planos_de_mobili-

dade-100milhab.pdf

Sistema de Apoio a Elaboracao de
Planos de Mobilidade Urbana

Tem o objetivo de prestar assisténcia
técnica especifica para os municipios
com até 100 mil habitantes. Essa ini-
ciativa de simplificar a elaboracdo de
Planos de Mobilidade Urbana abrange
aproximadamente 87% do total de ci-
dades com essa obrigacao legal.

Link: http://planmob.cidades.qov.br/login

) TERCEIRO PASSO PARA A IMPLEMENTAGCAO
DA QUALIFICACAO: ELABORACAO DOS
ESTUDOS E PROJETOS

Uma cidade que busca a qualificacao do sistema de transporte publico deve ter
sempre em mente a importancia de ter um Plano de Mobilidade atual, ou seja,
atualizado de 10 em 10 anos como preconiza a PNMU.

O Plano de Mobilidade € uma importante ferramenta de planejamento de acoes
e intervencdes de curto, médio e longo prazo nos municipios, além de ser obri-
gatorio para todos os municipios com populacao maior que 20 mil habitantes.

O seu objetivo é apoiar na avaliacao e na definicao de agoes, investimentos e
prioridades para que os cidadaos tenham condicdes adequadas de mobilidade.
Para isso, no processo de elaboracao do plano é prevista a participacao social e
com foco na priorizacao do transporte nao motorizado e do transporte coletivo.

Para apoiar os municipios na elaboracao do Plano de Mobilidade - cuja existéncia &
essencial para ter acesso as fontes de financiamento nacionais e internacionais —,0
municipio com até 100 mil habitantes conta com a Cartilha de Apoio a Elaboragao
de Planos de Mobilidade Urbana, que apresenta a metodologia simplificada para
auxiliar os gestores no processo de elaboragao do planejamento, e com o Sistema
de Apoio a Elaboracao de Planos de Mobilidade Urbana, que € uma ferramenta que
auxilia os gestores municipais na elaboracao do Plano de Mobilidade Urbana. No
sistema, os gestores preenchem uma versao preliminar do plano, com os conteu-
dos minimos exigidos pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU).

Cidades com mais de 100 mil habitantes possuem sistemas mais complexos, e
demandam modelos de urbanizacao e circulagao pensados para a prevencao e
correcao a fim de evitar o crescimento desordenado. Pensando nisso, o Minis-
tério do Desenvolvimento Regional elaborou o Caderno de Referéncia para Ela-
boracao de Plano de Mobilidade Urbana, cujo objetivo é contribuir para que o
debate das politicas publicas de transporte e de circulacao urbanas seja levado
ao maior numero de cidades possivel, envolvendo os segmentos organizados da
populacao de forma democratica e participativa.

Demais estudos e projetos necessarios para a implementacao dos programas
taticos poderao ser executados pela equipe técnica do municipio ou por equipe
ou empresa contratada, de acordo com a estratégia definida ao se escolher o
modelo de execucao das solucoes, no segundo passo da implementacao.

Independentemente do modelo de execugao adotado, € importante contar com
um servico de gerenciamento de projetos para garantir sua qualidade e a confor-
midade legal. E necessario também assegurar que a execucao dos projetos de qua-
lificacao gere o menor impacto possivel na atual rede de transportes durante a fase
de implementac3o. Para isso, sera essencial que o planejamento da obra e instala-
coes prevejam o periodo de execucao do projeto dentro do contexto do atual siste-
ma e sejam estabelecidos planos de contingéncias, sobretudo nos horarios de pico.



QUARTO PASSO PARA A IMPLEMENTACAO
DA QUALIFICACAO: DEFININDO O
FINANCIAMENTO

Com a elaboracao dos projetos, o gestor tera em maos as informagoes necessarias
para o detalhamento orcamentario que a medida de qualificacao exigira. A identifi-
cacaodas potenciais fontes de financiamento deve integrar as analises prévias do
processo de planejamento na construcao dos programas taticos, pois a disponibili-
dade de recursos financeiros € um importante elemento de restricao de viabilidade.

Os recursos financeiros para a implementacao das medidas de qualificacao do
sistema de transporte publico coletivo por 6nibus podem ter origem em fontes
publicas e/ou privadas. Os recursos publicos podem ser principalmente proprios
do orcamento do municipio, do estado, do Orcamento Geral da Uniao e obtidos
por financiamento em instituicoes de desenvolvimento nacionais e internacio-
nais. Os recursos privados podem advir da delegacao do servico mediante con-
cessao, como também de operacoes urbanas consorciadas ou resultantes de ou-
tros instrumentos de politica urbana previstos no Estatuto da Cidade (Lei federal
n°10.257/2001) e adotados pela legislacado municipal.

Quando os recursos sao obtidos por meio de financiamento publico nacional ou
de entes internacionais, é necessario realizar as atividades de formalizacao das
consultas, a discussao com os agentes financeiros, a preparagao da documenta-
cao, a obtencao das autorizagoes legislativas, entre outras tarefas essenciais a
cada situacao. Todas as etapas exigem dedicacao do gestor publico e devem ser
conduzidas em tempo habil, uma vez que requerem ritos administrativos impos-
tos pela legislacao e pelos procedimentos dos setores publicos e privados, o que
pode alongar o tempo para a obtencao dos recursos.

Os recursos privados, obtidos mediante concessao, devem ser considerados nos
estudos econdmico-financeiros, os quais definirao os limites de captacao em
razao da tarifa do servico publico e/ou das contraprestacoes a serem pagas pelo
poder publico ao longo do contrato. A utilizacao de recursos privados exige lici-
tacao e contratacao do concessionario e posterior obtencao de financiamentos
com agentes financeiros, procedimentos que também devem ser considerados
no cronograma da implementacao.

Para utilizar recursos de projetos urbanisticos associados, sao necessarios es-
tudos detalhados, que incluem a analise do potencial de valorizacao urbana, a
receita de empreendimentos, o modelo de negdcio e as necessidades de adequa-
cao da legislacao, entre outras atividades correlatas.

I QUINTO PASSO PARA A IMPLEMENTAGCAO
DA QUALIFICACAO: EXECUCAOE
FISCALIZACAO

As obras de infraestrutura s6 podem ser executadas apés a aprovacao dos pro-
jetos basico e executivo e das demais autorizacoes e licencas cabiveis. Quando
publica, a obra se submete ao regime de contratos publicos, sendo necessaria a
licitacao estabelecida em lei. Devem ser observados os procedimentos especi-
ficos definidos no contrato, na regulamentacao, nas instrucées normativas dos
agentes financeiros e nos entendimentos dos tribunais de contas, com destaque
para aqueles do Tribunal de Contas da Uniao.

E importante atentar para a necessidade de uma boa fiscalizacdo da execucdo
das obras para garantir que sejam realizadas de acordo com o que foi projetado
e com os requisitos estabelecidos nas normas aplicaveis. Para isso € imperativa a

CONHECA MAIS SOBRE PROJE-
TOS DE MOBILIDADE URBANA

Caderno Técnico para Projetos de
Mobilidade Urbana - Sistemas de
Prioridade ao Onibus

O documento apresenta os critérios
gerais para a implantacdo de infraes-
trutura adequada — sistemas BRT, cor-
redores e faixas dedicadas ao 6nibus,
estacdes, calcadas e infraestrutura ci-
cloviaria — e que garanta seguranca e
acessibilidade a todas as pessoas. Ao
compilar normas técnicas e referén-
cias bibliograficas, o caderno oferece
subsidios para a concepcao, avaliacao
e aprovacao de projetos voltados a in-
fraestrutura qualificada de transporte
publico coletivo por 6nibus.

Link: http://www.capacidades.qgov.
br/biblioteca/detalhar/id/342/titulo/
sistemas-de-prioridade-ao-onibus

CONHECA MAIS SOBRE O
MANUAL PARA INSTRUCAO
DE PLEITOS (MIP)

O documento estabelece os procedi-
mentos de instrucdo dos pedidos de ve-
rificacdo de limites e condicGes para que
estados, municipios e empresas estatais
possam contratar operacoes de crédito,
com ou sem garantia da Unido.

O MIP discrimina, por tipo de operacao
de crédito e concessao de garantia, os
procedimentos para contratacdo, as
condicdes ou vedacdes aplicaveis, os
limites de endividamento a que estao
submetidos, bem como os documentos
exigidos pelo Senado Federal e a sua
forma de apresentacao.

Sao utilizados modelos de documentos
previamente definidos ou instrucoes
de carater técnico. Adicionalmente,
sao fornecidas informacdes especificas
acerca de exigéncias que nao depen-
dem exclusivamente do ente federa-
tivo interessado, mas que devem ser
igualmente apresentadas.

Link: https://www.tesourotransparen-
te.gov.br/publicacoes/manual-para-
-instrucao-de-pleitos-mip/2021/26-3
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CONHEGA MAIS SOBRE OPERA-
COES URBANAS CONSORCIADAS

Operacées Urbanas Consorciadas
(OUC) - Colecao Cadernos Técnicos de
Regulamentacao e Implementacao
dos Instrumentos do Estatuto da
Cidade — volume 5

O caderno oferece subsidios para
orientar os municipios sobre como e
quando utilizar a Operacao Urbana
Consorciada. Em outras palavras, es-
clarece as motivacdes para o uso do
instrumento e os passos para fazé-lo.
Essa orientacdo vem acompanhada de
exemplos de casos concretos e comen-
tarios sobre licdes que a experiéncia
acumulada até aqui pode oferecer.

Link:  http://www.capacidades.gov.
br/biblioteca/detalhar/id/355/titulo/

operacoes-urbanas-consorciadas-ouc

mobilizacao das atividades de gerenciamento, supervisao e fiscalizacao da obra
garantindo o controle de qualidade e a conformidade com os contratos. Esses tra-
balhos podem ser realizados pelo corpo técnico do ente publico ou por contrata-
cao, mediante licitacao, de empresas especializadas em e/ou supervisao de obras.

Em geral, a execucao das obras envolve situacoes passiveis de risco. Isso signifi-
ca que podem sobrevir fatos nao previstos em projetos, ou intercorréncias que
afetam o cumprimento dos prazos estabelecidos. Uma obra bem planejada e
gerenciada minimiza os riscos durante a execucao, definindo os métodos cons-
trutivos, as frentes de trabalho, a interface com as concessionarias de servicos
publicos para sondagem prévia e remocao de interferéncias, e os entendimentos
com demais autoridades envolvidas.

Quando integradas a concessao do servico de operacao, as obras sao realizadas
por empresas contratadas ou pelo proprio concessionario. Nesse caso, os ritos
dos contratos publicos nao sao necessarios, embora se deva observar o disposto
no contrato de concessao e, quando ha repasse de recursos publicos a titulo de
contrapartida, os regulamentos dos agentes financeiros. Devem também ser ob-
servados os disciplinamentos dos tribunais de contas aplicaveis a cada situacao.

3 SEXTO PASSO PARA A IMPLEMENTACAO
DA QUALIFICACAO: ESTABELECER BOA
COMUNICACAO

A difusao de dados e informacoes é importante e necessaria em diversas fases
daimplementacao. A etapa de comunicacao deve acontecer em paralelo com as
demais etapas de planejamento e implementacao, pois tem o objetivo de dar
publicidade as acodes, veicular as informacdes referentes a sua aplicacao e pro-
mover a participacao social dos clientes e demais membros da sociedade.

No processo de comunicacao, tanto as agoes informativas quanto participativas
devem ser bem planejadas e desenvolvidas para que atendam, de um lado, as ex-
pectativas politicas e, de outro, as disposicoes legais, a exemplo das questoes de
participacao popular e auditorias dos érgaos de controle. Deve-se iniciar na fase
de planejamento, quando as necessidades dos clientes e da populacao em geral
sao ouvidas. A comunicacao também tem papel fundamental nos processos lici-
tatorios, pois, além da publicidade dos atos publicos serem requisitos obrigato-
rios,a comunicacao fomenta a participacao e o interesse das empresas privadas.
De acordo com a legislacao, todas as etapas do processo devem ser publicadas,
desde o edital até a formalizacao do contrato.

Campanhas educativas e informativas também fazem parte dessa etapa. Interven-
coes viarias e mudancas de rotas devem ser previamente comunicadas a fim de mi-
nimizar os incdmodos e nao transmitir uma imagem negativa da operacao. Indicar
prazos e emitir relatérios de andamento favorecem o processo de aceitacao popu-
lar e demonstram o compromisso do gestor publico com a qualificacao do sistema.



Quando ha empresas prestadoras de servicos envolvidas, uma boa comunicacao
com os clientes é um elemento indissociavel da qualidade do servico. Facilida-
de de acesso a informacoes, atendimento agil e eficaz, respostas rapidas para
questionamentos nas redes sociais, uso da tecnologia de forma inteligente que
facilite o dia a dia do passageiro, simplicidade, clareza nas mensagens e transpa-
réncia sao elementos as vezes sutis, mas que ajudam a construir a percepcao das
pessoas sobre a qualidade do servico de transporte publico coletivo por 6nibus,
impactando a imagem do sistema como um todo.

Uma visao geral com as principais atividades do processo de implementacao ¢
apresentada na Figura 51. E preciso estar atento em relacdo a finalidade do ob-
jeto a ser desenvolvido. Por exemplo, se o municipio ja possui projetos e estudos
que possam ser Uteis, toda a etapa de avaliacao sobre qual método de execucao
serd adotado estara relacionada a implementacao das acdes de qualificacao.

Caso faltem estudos e projetos, a elaboracao destes devera fazer parte da anali-
se,incluindo a avaliacao de como deverao ser executados —se de forma direta, ou
contratado, e mesmo fontes de financiamento disponiveis.
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MONITORAMENTO E
AVALIACAO DAS ESTRATEGIAS
DE QUALIFICACAO DO SISTEMA
DE TRANSPORTE PUBLICO
COLETIVO POR ONIBUS

ACOMPANHAMENTO DOS RESULTADOS E
RETROALIMENTACAO DO PLANEJAMENTO

O monitoramento do sistema de transporte (Figura 52) é a etapa que fornece os

insumos de dados para os diversos niveis de avaliacao, e tem como objetivo com- @ o
parar as metas definidas com os resultados. Essa fase € voltada para os responsa- 3
veis pelo planejamento e implementacao cujo foco € finalistico, ou seja, esta con- E AVALIACAO

(CHECK)

centrado nos resultados dos processos e sua relacao com os meios empregados

Monitoramento consiste no acompanhamento continuo, cotidiano, por parte de

gestores e gerentes, do desenvolvimento dos programas e politicas em relacdo a MONITORAMENTO:

seus objetivos e metas. E uma fungdo inerente a gestdo dos programas, devendo elementos representados
ser capaz de prover informacdes sobre o programa para seus gestores, permitindo a eixos de analise

adogdo de medidas corretivas para melhorar sua operacionalizacdo. E realizado por indicadores

forma de representacao

meio de indicadores, produzidos regularmente com base em diferentes fontes de : -
registro e documentagao

dados, que ddo aos gestores informacdes sobre o desempenho de programas, per-
mitindo medir se objetivos e metas estdo sendo alcangados. (VAITSMAN, 2006)"4. AVALIACAO:

esperado x obtido
replanejamento

Etapa de monitoramento : :
Figura 52 — Diagrama de

Assim como na etapa inicial de planejamento, o monitoramento sera baseado Monitoramento e Avaliacao
no uso de indicadores como ferramentas de apoio a tomada de decisao, forne- Fonte: Elaboracéo prépria
cendo inputs para as diversas etapas de avaliacao.

No caso do municipio ja possuir um sistema de monitoramento implantado e
bem estruturado, ou tenha construido uma base de indicadores suficientemente
boa no processo de diagnostico, esses indicadores poderao ser utilizados agora
para apoiar um processo continuo de avaliacao da qualidade do transporte pu-
blico coletivo por 6nibus local.

No entanto, caso o municipio tenha adotado um processo de planejamento ini-
cial com uma base reduzida de indicadores, em nivel mais estratégico, € indicado
adotar nesse momento o monitoramento com uma quantidade de indicadores
que permita verificar o sucesso da qualificacao, como também identificar outros
problemas a serem resolvidos.
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O ideal seria utilizar um conjunto de indicadores suficientemente abrangente que
possibilite tanto a avaliacao operacional de aspectos mais especificos dos progra-
mas implementados, como a avaliacao estratégica, conforme feita no diagnostico.

O monitoramento deve ser continuo para avaliar as melhorias trazidas pelas so-
lugoes dos problemas identificados ap6s a implementacao dos programas. Para
isso,0s indicadores precisam mensurar os mesmos aspectos que levaram a iden-
tificacao dos problemas e, ainda, caso se conclua que o problema nao foi total-
mente resolvido, deverao ser capazes de viabilizar um novo processo de avaliacao
estratégica, assim como no diagnostico.

Esta etapa se baseia nos indicadores que deram suporte ao desenvolvimento dos
programas taticos e em indicadores mais detalhados e complementares obtidos
apds implementacao das medidas de qualificacao. No entanto, € importante ter
consciéncia de que a complexidade do sistema pode envolver custos altos e, por
isso, cada elemento de avaliacao deve ser ajustado a medida do que é necessario
aos diversos tipos de sistemas. Assim, o referencial para escolha desses indicado-
res € a necessidade de informacao do publico-alvo e da diversidade do sistema.

E importante perceber que os indicadores sdo mais do que um sistema de su-
porte a decisdao, mas antes disso sao um conjunto de simbolos, uma linguagem
pela qual pode ser feita a leitura da situacao do sistema. Para que os indicadores
cumpram o papel necessario, algumas etapas precisam ser seguidas. De forma
resumida, podemos dividi-las em:i) definicdo do objeto e dos elementos a serem
representados; ii) eixos de analise; iii) escolha dos indicadores; iv) forma de re-
presentacdo; v) registro e documentacio dos elementos definidos (ADAPTADO
DE MAGALHAES, 2005).

7.1.1 Definicao do Objeto e dos Elementos a serem
Representados

Antes de adotar um sistema de indicadores para o monitoramento é necessario
entender corretamente o objeto e os elementos que se deseja analisar. O objeto é
aquilo de que trata o planejamento, ou seja, o transporte publico coletivo por 6ni-
bus.E importante perceber que os indicadores tém o propésito de caracterizar o sis-
tema em si e nao os programas implementados no sistema. Nesse sentido, os indi-
cadores estarao relacionados a aspectos da qualidade do sistema, e nao programas.

Além disso, pode haver indicadores para avaliar aspectos de outros sistemas dentroda
cidade que influenciam o transporte publico coletivo por 6nibus,como uso do solo, lo-
calizacao das atividades atrativas, ou relacionados aos principios de sustentabilidade.

Uma vantagem de tratar a avaliacao e a escolha dos indicadores de monitora-
mento é que, independente da continuidade ou n3o dos programas implanta-
dos, 0 método continua sendo valido, garantindo o prosseguimento do processo.

Issosignifica na pratica que o monitoramento nao sera focado simplesmente em aspec-
tos de um programa especifico, mas do desempenho de todo o sistema. Dessa forma,
caso um programa seja encerrado, nao havera impacto no calculo dos indicadores.

7.1.2 Definicao dos Eixos de Analise

E necessario que a escolha dos indicadores seja baseada nos eixos de anlise,
que representam os critérios de qualidade que serao monitorados. O estabeleci-
mento desses eixos torna claro o que sao importantes para a avaliacao e devem
estar relacionados aos objetivos estabelecidos para o sistema de transporte pu-
blico coletivo por 6nibus.

Os eixos cumprirao um papel norteador para quem analisa os indicadores, possibi-
litando um melhor entendimento dos critérios que estao sendo avaliados por cada
grupo,assim como na etapa de planejamento, na qual foram apontados os critérios
avaliados por cada indicador,como desempenho, confiabilidade, custo, entre outros.



7.1.3 Escolha dos Indicadores

A escolha ou desenvolvimento dos indicadores deve levar em consideracao, além do
objeto de analise ja definido, critérios que garantam a qualidade, aplicabilidade e a
adequacdo ao uso. E necessario também que estes sejam validados e aceitos pelos
grupos-alvo do processo de planejamento:técnicos, gestores, especialistas e os clientes.

Os critérios que devem ser observados na escolha dos indicadores sao: relevan-
cia, facilidade de compreensao, viabilidade, representatividade, capacidade de
captar mudancas, simplicidade e adequacao aos objetivos.

7.1.4 Forma de Representacao

Tao importante quanto a conceituacao por tras do desenvolvimento dos indica-
dores é a forma como ¢ apresentado. A representacao, grafica ou numeérica, em
quadros, tabelas, entre outros, € fundamental para que haja uma melhor com-
preensao dos indicadores e suas relacoes.

O sistema de indicadores € como um cédigo que transmite uma determinada
mensagem, e a escolha da representacao influencia diretamente a facilidade
com que essa mensagem é compreendida.

Devem ser levantados e definidos os métodos de visualizacao dos indicadores.O uso
de painéis de monitoramento pode ser uma solucao para apresentar os resultados.
As informagoes podem ser apresentadas graficamente, mostrando sua evolugao ao
longo da periodicidade definida e a depender das fontes de dados. Esse processo
pode adotar diferentes niveis de automacao facilitando a leitura dos indicadores.

7.1.5 Registro e Documentacao dos Elementos Definidos

Por ultimo, todas as definicoes devem ser registradas e documentadas a fim de
que se adote um padrao no processo de monitoramento. A documentacao per-
mite que o processo se mantenha ao longo do tempo e que os métodos sejam
aplicados da forma correta permitindo comparacoes.

Dessa forma, tém-se uma visao geral e constante do sistema de transporte publi-
co coletivo por 6nibus, possibilitando avaliar como ele muda ao longo do tempo.
Vale sempre ressaltar que, como o processo avaliativo é continuo, os indicadores
do monitoramento servirao de base para tomadas de decisao em futuros pro-
cessos de planejamento, além de servir como um identificador de problemas,
embasando a analise do sistema.

Essa abordagem permite que o processo de monitoramento tenha um custo rela-
tivamente fixo. E necessario que haja automacdo do processo, uma vez que ele se
torna previsivel, assim como o formato dos dados. Esse processo permite a reprodu-
tibilidade e também a disponibilidade de séries historicas possibilitando o acompa-
nhamento da evolugao do sistema e o ganho de experiéncia sobre os fenémenos.

Os indicadores devem ser utilizados como mecanismos de incentivo nos con-
tratos/operacao, podendo impactar, por exemplo, a remuneracao das empresas,
servindo como requisitos para a renovacao de contratos, ou ainda amplamente
divulgados gerando incentivos em funcao da “imagem” da empresa.

O Programa de Qualidade do Servico de Onibus — QualiOnibus (WRI BRASIL,
2018)'°s, Apresenta uma metodologia para avaliacdo e monitoramento da qua-
lidade do transporte publico detalhada com indicadores estruturados em 18
aspectos e divididos em cinco niveis de complexidade. Além disso, o programa
oferece a oportunidade de participar de um grupo de Benchmarking que facilita
o processo de avaliacao dos indicadores.

O grupo de indicadores do QualiOnibus é representado em fichas que ja trazem
a definicao do indicador, sua aplicacao, periodicidade, etc. A aplicacao do progra-
ma permite ainda que as comparacdes sejam realizadas por porte de cidade e
sistema. Mais detalhes podem ser encontrados em wribrasil.org.br.
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Avaliacdo das estratégias de qualificacao

Chegamos a ultima etapa do processo de qualificacao, que é a avaliacao do pro-
cesso implementado. Trata-se de uma etapa de revisao, na qual o olhar é voltado
para o que foi realizado a fim de identificar se as medidas foram suficientes para
solucionar os problemas.

Em primeiro lugar, € necessario entender que a avaliacao nao se aplica apenas
as medidas implementadas, mas no caso de um processo estratégico de plane-
jamento e qualificacao do sistema de transporte, a avaliacao se aplica também
em varias etapas do processo, na analise dos objetivos, dos problemas, e também
dos programas (Figura 53).

Valores e Visao/Meta do
Principios Sistema

Compreensao

Ao SisiEme ostico Problema Objetivo Avaliacao

Programas Avaliacao

N

Avaliacao

Implementacao Monitoramento

- Etapas de Avaliacao
- Outras etapas

Figura 53 — Avaliacdo no processo de planejamento
Fonte: Adaptado de Magalhdes e Yamashita (2005)¢

A avaliacao impde uma recursividade no processo, independente de quao a
fundo foi a qualificacao implementada, se apenas um programa ou um plane-
jamento integrado do sistema, a avaliagao retorna a etapa inicial de conhecer o
novo sistema instalado e esse conhecimento remonta a identificacao de proble-
mas que faz com que todo o ciclo se repita.
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Dessa forma, é hora de voltar ao inicio e novamente procurar entender como
esta o sistema, ja que nao é mais o mesmo apds a qualificacao. Nessa etapa,
pode-se novamente ser de interesse do gestor capturar a percepgao dos clientes
sobre o novo sistema. Sera que eles estao mais ou menos satisfeitos? Por qué?
Ainda que estejam mais satisfeitos isso refletiu no aumento da demanda? Essas
e outras perguntas sao alvos do processo avaliativo, muito semelhante ao reali-
zado no inicio, porém, agora, além de olhar para as metas e objetivos, &€ possivel
comparar o cenario anterior e pés-implementacao.

E preciso ter cuidado ao encarar problemas identificados no processo de avalia-
¢ao, varios motivos podem fazer com que os programas nao deem os resultados
esperados, inclusive o tempo de implementacdo. E normal que no inicio da ope-
racao os resultados ainda nao sejam os esperados e que inclusive haja resulta-
dos piores devido a uma adequacao inicial necessaria.

Além disso, outros problemas podem ter ocorrido, como erros na implementa-
cao, novas demandas que surgiram, fatores que foram desconsiderados, os clien-
tes ndo se adaptaram, ou mesmo as metas esperadas eram irrealistas.

O processo exemplificado na Figura 54 diz respeito a algumas das questoes que
o planejador ou gestor deve tentar responder no processo avaliativo, que se re-
sume a identificar as causas dos problemas pds-implementacao e que é muito
semelhante ao processo inicial de diagndstico. Ele explicita, entre outras coisas,
a ja citada continuidade do processo avaliativo e, por consequéncia, do planeja-
mento. E preciso ter a clareza de que a melhoria do sistema de transportes publi-
cos coletivos por 6nibus ndo acaba na implementacao dos programas de quali-
ficacao, nem no final do processo avaliativo, uma vez que, em geral, a conclusao
desses processos retorna a necessidade de novo planejamento e intervencao.

SISTEMA EM
OPERACAO

1. Os programas refletem
as necessidades do

: P Replanejar
sistema e estao alinhados planej
com os objetivos?
Corrigir
2. Existe embasamento técnico Buscar 4
e tedrico suficiente? referéncias

6. As acoes planejadas foram
executadas de forma correta?

3. As metas sao passiveis de
cumprimento no prazo atual?

Reformular metas /
Aguardar mais A

SIM

Replanejar  g——s—] Replanejar

SIM NAO

SIM

5. Os clientes ainda
demonstram insatisfacao?

4. Os clientes ficaram
mais satisfeitos?

Figura 54 — Sintese do processo de avaliacao.
Fonte: Elaboracdo prépria.

SIM
7. Surgiram novas demandas? Replanejar

8. Os objetivos foram atingidos?

SIM

9. Existem problemas
associados ao STPCO?

Visdo idealizada
para o sistema
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