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capitulo deste trabalho, segundo Vasconcellos (1995, p.09), os principais problemas de
transporte e transito estdo relacionados a outras questdes, que vao além da operacional, como
a andlise das questdes politica, social, institucional, técnica, tecnoldgica, econdOmica e
ambiental. Assim, ao analisar apenas uma questio, no caso a operacional, ndo se faz o mais
correto para se chegar a uma avaliacdo do transporte publico, que seria a andlise de todas as
outras.

Obviamente ndo se serdo investigadas, aqui, todas essas questdes com profundidade,
mas pode-se dizer que ao elaborar o Plano de Transporte e da Mobilidade Urbana, esse deve
apresentar essas questdes para possivelmente planejar um sistema de transporte com
qualidade, principalmente em paises em desenvolvimento, como € o caso do Brasil, pois
esses, como se sabe, colocam as questdes econdmicas acima das questdes politicas.

Como a TRANSERP investigou a questdo operacional, aqui também serd dado o
enfoque a partir dessa, mas fazendo alusdo a um problema que ndo pode ser visto apenas

operacionalmente, como o 6rgdo faz, ja que antes de tudo, ele € politico-econdmico, pois,

[...] por um lado, a oferta privada de transporte publico estd

permanentemente sujeita a instabilidade devido a ado¢do de um enfoque
rigido de mercado e ao conflito permanente entre o valor da tarifa e a
expectativa de lucratividade do negdcio, que se reflete na adaptacdo da
oferta & lucratividade. A oferta publica também padece de problemas,
relacionados aos déficits cronicos, e as dificuldades de compatibilizacdo
entre a demanda e a oferta. Por outro lado, o planejamento da circulacdo
privilegia a fluidez do trifego de automoveis, dando pouca atencdo as
necessidades dos usudrios de transporte coletivo (VASCONCELLOS, 1995,

p.13).

Desse modo, entende-se que a organizacdo da rede ou as questdes operacionais do
transporte publico estdo muito além daquilo que realmente causa os problemas no sistema,
mas infelizmente, a TRANSERP nao disponibilizou dados dessa natureza, politico-
econdmica, ou mesmo técnica, ambiental e institucional. Assim, trabalhou-se, aqui, com a
hipétese de que € possivel melhorar alguns elementos do transporte publico, que na sua
maioria, ndo sdao organizados e operados pelas empresas permissiondrias, como aqueles que
foram e sdo avaliados pela TRANSERP, mas sim de responsabilidade dela mesmo, como a
questdo da segurancga, da caracteristica das paradas, do sistema de informacdo e sinalizacdo

vidria, bem como da escolha pelo tipo de transporte piiblico®.

% Lembrando que no Brasil optou-se pelo sistema de transporte piiblico por 6nibus.
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Depois da pesquisa de 2005, foi feita outra, apenas em 2009, essa divulgada para a
sociedade. Foram 400 usuarios entrevistados pela TRANSERP, que fez perguntas que foram
além daquelas da pesquisa anterior, porém ainda intensificado nas questdes operacionais.
Segundo essa pesquisa, os usudrios destacaram como pontos positivos do sistema a questao da
obediéncia aos pontos de parada, a localizagdo dos postos de recarga dos cartdes e sua
eficiéncia no funcionamento (atendimento), a aten¢do ao embarque e desembarque, a direcdo
segura, limpeza e conservacdo dos veiculos, conforto dos assentos dos Onibus, tratamento
dispensado a idosos e as pessoas com deficiéncia, pontualidade e tempo de viagem. Esses
pontos, na sua maioria, estdo dedicados ao bom servico prestado pelos motoristas, ou seja,
ndo se devem ao sistema de transporte publico propriamente dito, mas sim da atitude e do
bom relacionamento interpessoal desses motoristas.

Nos pontos negativos (citados como “descontentamentos”), destacam a quantidade de
intervalos entre veiculos, o preco da passagem, a disponibilidade de assentos nos pontos, 0s
abrigos nos pontos de parada, a lotacdo dos Onibus e a fun¢do do motorista em dirigir e fazer
troco. Assim, diferente da pesquisa de 2005, nessa ja aparece a questdo do preco da tarifa, que
aumentou progressivamente todos os anos, como ja foi mostrado, e a parada de donibus para o
embarque e desembarque, que € de responsabilidade da TRANSERP. Ou seja, nessa pesquisa
de 2009, foi possivel verificar que outros elementos passaram a ser avaliados, mas,
basicamente, com énfase na questdo operacional e, porque ndo dizer, também a
comportamental, de forma que “aparentemente” € possivel dizer que a TRANSERP induziu o
resultado. Ou melhor, perguntou-se por aquilo que faz parte da avaliagcdo do sistema de
transporte publico, mas que somente com essa, ndo € possivel chegar a um resultado holistico
sobre o sistema de transporte. Seria algo do tipo: ja se sabe a resposta, antes mesmo de serem
feitas as entrevistas e apreciagcao dos resultados.

Considerando assim que € essa a questdo importante para o 6rgao, a operacional, ainda
neste capitulo, ousou-se entdo, como tentativa, classificar esses problemas que resistem no
sistema de transporte publico de Ribeirdo Preto, que ndo se enquadram na rede, mas que
motivam a escolha pelo transporte publico e, nesse caso, pergunta-se se o problema é apenas

operacional ou se envolvem outras questdes, como a questao politico-econdmica e social.
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3.2 TENTATIVA DE IDENTIFICAR OS ELEMENTOS RESISTORES NO SISTEMA DE
TRANSPORTE PUBLICO, POR ONIBUS, DO MUNICIPIO DE RIBEIRAO PRETO

Neste item optou-se por identificar os elementos resistores do sistema de transporte
publico de Ribeirdo Preto. Sabe-se que além da rede héd outros elementos que compdem o
sistema e, aqui, eles serdo abordados na medida em que prejudicam de alguma forma o
deslocamento do usudrio e, portanto, o uso do servigo publico de transporte coletivo.

Os elementos resistores aqui classificados foram teorizados a partir de estudos
bibliograficos, fontes periddicas (jornais e revistas) e estudo de campo, de onde resultaram os
registros, alguns descritivos, outros fotograficos.

De acordo com o curso de capacitagdo “Gestao Integrada da Mobilidade”, da SeMob
(2006b, p.33), o transporte publico coletivo no Brasil passa por crise e foi citado que “a atual
crise que passa o transporte coletivo urbano manifesta-se em pelo menos quatro aspectos:
crise institucional, na rede, no modelo remuneratério e na infra-estrutura”. Mas, como ja dito
anteriormente, para Vasconcellos (1995) esses aspectos estdo classificados em oito questoes,
como para Ferraz e Torres (2001), sdo 12 os fatores. Talvez fosse o caso de se discutir a
melhor hipétese, mas ndo foi feito, pois se quer mostrar que, de alguma forma, ndo importa a
quantidade de aspectos, questdes ou fatores, pois quando ha um problema, ele € revertido para
o sistema, o qual deve ser analisado como um todo.

E preciso dizer que, nessa relacio entre fatores de qualidade, um problema pode ser
causado por outro e, assim, ao resolvé-lo, o impacto positivo vai além do aspecto
propriamente dito, ou mesmo da questio investigada. E por esse motivo que nesta pesquisa
ndo se enfatizou diretamente os elementos resistores do sistema de transporte publico, mas se
fez, antes, a discussdo sobre a questdo do planejamento, que tem a importante missao de
perceber esse sistema de forma holistica e inclui-lo junto aos outros planos do municipio,
buscando estabelecer o desejo maior, o de ter cidades com qualidade de vida.

Ficou nitido, com o segundo capitulo desta pesquisa, que o planejamento integrado é
necessario para qualquer municipio, onde planos urbanos, do transito e do transporte, sdo
analisados em conjunto, para que haja o desenvolvimento qualitativo da mobilidade urbana e
do municipio. Para isso, o 6rgdo gestor deve ser publico e precisa gerenciar todo o sistema de
modo que faca justica social e, portanto, ndo ser mais passivel de aceitar a situacdo de
distribuicao das atividades entre os varios 6rgaos administrativos da Prefeitura, como ocorre

atualmente, e € citado pelo curso da SeMob (2006b),
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[...] o arranjo para a gestdo dos transportes urbanos varia muito. Na maior
parte das vezes, a administracdo das obras vidrias e dos servigos de
transporte publico estdo alocadas em secretarias diferentes, o que dificulta
ainda mais uma abordagem integrada da circulagdo urbana (dispersdo
organizacional) (BRASIL, 2006b, p.109).

Assim, esse é o primeiro problema de Ribeirdo Preto: o institucional. Se ndo unir as
atividades e os planos, nunca se fard Mobilidade Urbana, apenas minimizard, por um tempo,
os problemas do transporte e do transito. A TRANSERP, como 6rgdo gestor, deveria sugerir,
por meio de projeto a Administracdo Publica, a integracdo de tudo aquilo que corrobora para a
mobilidade, fundamentando-se no conceito de Mobilidade Sustentavel, em beneficio a
mobilidade no municipio.

O objetivo desse item ndo € fazer criticas negativas sobre o sistema de transporte
publico, mas apontar os elementos que foram considerados resistores nesse sistema e que
podem facilmente ser revistos em beneficio aos cidaddos do municipio. Além disso, € preciso
saber que esses elementos ndo sdo exclusivos dessa cidade e desse sistema, sdo elementos
presentes em todos os sistemas, organizados criteriosamente com uma unica finalidade, a de
avaliar a qualidade do servico prestado ao usudrio. Para isso, a referéncia aqui utilizada, seré a
dos “fatores de qualidade para os usudrios”, propostos por Ferraz e Torres (2001, p.99-106),
os mesmos fatores utilizados para a elaboracdo do instrumento de pesquisa deste trabalho.

Eles citam,

A realizagdo de uma viagem por transporte coletivo urbano engloba, em
geral, as seguintes etapas: percurso a pé da origem até o local de embarque
no sistema, espera pelo coletivo, locomocgdo dentro do coletivo e, por dltimo,
caminhada do ponto de desembarque até o destino final. Muitas vezes, para
realizar a viagem por completo, o usudrio é ainda obrigado a efetuar uma ou
mais transferéncias entre coletivos (transbordo intramodal quando se trata de
veiculos da mesma modalidade e intermodal no caso de modalidades
distintas). Como todas essas a¢des consomem energia € tempo, bem como
expdem os usudrios ao contato com diferentes ambientes, € importante que
certos requisitos quanto a comodidade e a seguranca sejam atendidos durante
todas as etapas da viagem (FERRAZ e TORRES, 2001, p.99).

Para eles, é preciso analisar o sistema na visdo de todos os autores que fazem parte
deste, desde o governo municipal, até os usudrios, os trabalhadores do sistema, os empresarios
e a comunidade de modo geral para, depois, avaliar o sistema, a partir dos fatores de
qualidade para os usudrios, que sdo quem, no Brasil, sustenta esse tipo de sistema, para

encontrar os elementos resistores.
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De inicio eles relatam a situacdo do governo, que tem como objetivo proporcionar um
transporte com qualidade a custo compativel com a renda dos usudrios, atendendo assim, os
interesses de toda a comunidade. As obriga¢des sao trés: “fazer o planejamento do transporte,
implementar as obras e as acdes que lhe dizem respeito e realizar a gestdo do sistema”. Aos
usudrios cabe a utilizacdo de um sistema de transporte de qualidade a baixo custo. Para os
trabalhadores do sistema, cabe participar das decisdes e reconhecer a importincia de seu
trabalho para a comunidade. Os empresarios devem dar um retorno justo no investimento e
dar garantia da prestacdo de servigo. E, por fim, a comunidade, que deve minimizar o prejuizo
dos transportes, bem como baixar o indice de acidentes, preservar o aspecto geral fisico e
social dos servicos e contribuir, racionalmente, para a ocupagdo e uso do solo. Estes sdo
alguns dos objetivos, direitos e obrigacdes que os atores devem seguir para que todos tenham
um sistema de transporte eficiente e de qualidade.

A Administragdo Publica, por intermédio da gestdo da TRANSERP, em Ribeirdo Preto,
tenta melhorar o transporte. Porém, como ja observado, ha auséncia de estudos e de pesquisa
para avaliacdo continua do sistema, desconsiderando assim, a situacdo real do transporte
publico, principalmente pela visdo dos usudrios. Um exemplo disso é o da auséncia de um
terminal urbano na drea central do municipio. Desde a desativacdo dos que existiam, em 1999,
a populacdo ja reivindicava um novo terminal, que foi inaugurado dez anos depois, em 2009.
Essa falta do terminal e consideracdo para com o usudrio pode ser associada a falta de
acessibilidade do sistema, uma vez que, sem o terminal, hd o problema da comodidade no
percurso do usudrio, que tem que caminhar, em média, por 200 metros para fazer o transbordo
entre veiculos (integracdao) (REVIDE, 8/5/2009, ano 22, p.66-69).

A acessibilidade é um dos fatores indispensdveis na avaliacdo da qualidade do transporte
publico para Ferraz e Torres (2001, p.99), que acrescentam outros com a mesma importancia,
como a frequéncia de atendimento, o tempo de viagem, a lotacao do veiculo, a confiabilidade,
a seguranca, as caracteristicas dos veiculos, as caracteristicas dos locais de parada, o sistema
de informagdes, a transbordabilidade, o comportamento dos operadores e o estado das vias.
Segundo eles, esses sdo os doze fatores que devem ser investigados e avaliados para se ter um
resultado sobre a qualidade do transporte publico.

A avaliagdo, aqui, parte da qualidade do transporte publico para os usudrios, ja que é
esse que tem o direito, de ter um transporte publico de adequada qualidade e baixo custo
(FERRAZ e TORRES, 2001, p.96), uma vez que paga por um servi¢o, que deveria ser
publico. Como dito anteriormente, o usudrio se tornou “cliente” no momento em que € ele que

sustenta todo o sistema de transporte. Assim, servigo prestado de baixa qualidade motiva o
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“cliente” a procurar por outro servi¢o, ou, no caso, por outro meio de transporte, 0 que, CoOmo
Ja mostrado, geraria varios outros problemas, como dos circulos viciosos.

Embora ndo se tenha aprofundado na mesma medida cada um dos doze fatores, eles
serdo, agora, discutidos e investigados a partir da realidade de Ribeirdo Preto. No caso da
acessibilidade, o primeiro fator destacado pelos autores Ferraz e Torres (2001), ficou nitido
que a rede, como mostrado no item anterior, atualmente, e da forma como estd configurada,
nao reconfigurada ao longo dos anos, criou barreiras para seus usudrios. Essa acessibilidade,
como um conceito associado a Mobilidade Urbana, ja foi discutida no primeiro capitulo desta
pesquisa, assim, ndo serd aprofundada como os outros fatores. E preciso saber apenas que,
segundo os autores, para avaliar a qualidade da acessibilidade essa pode ser feita por dois

parametros,

[...] um deles objetivo: a distancia de caminhada do local de origem da
viagem até o local de embarque e do local de desembarque até o destino
final; o outro, subjetivo: a caracterizacdo da comodidade nos percursos, a
qual deve ser realizada com base na declividade nido exagerada dos
percursos, nos passeios revestidos e em bom estado e na seguranga na
travessia das ruas. (FERRAZ e TORRES, 2001, p. 100).

Assim, se a distancia for longa para chegar até uma parada, aonde se dard o inicio do
percurso com veiculos, ou a distdncia da parada, no final de seu destino, ndo alcangar
aproximadamente o objetivo, obrigando-o a caminhar muito a pé, € possivel dizer que a
acessibilidade ja estard afetada, mesmo que tenha um sistema complementar, como em
Ribeirdo Preto com o “Leva e Traz”, pois o tempo que terd que dispor para fazer o percurso
total é longo comparado com o uso de outros veiculos, para a mesma distancia. No municipio,
por exemplo, uma pessoa que estd no bairro Novo Mundo e deseja ir ao Novo Shopping
(aproximadamente uma distancia de 2,8 quildmetros) ou no Residencial Jardim Europa
(aproximadamente 1,2 quildmetros), precisaria utilizar dois Onibus, o que demandaria um
tempo de mais de uma hora para completar o percurso. As pessoas que podem percorrer este
caminho a pé ou de bicicleta ja o fazem, pois o tempo € menor. Nao foram consideradas, aqui,
as pessoas que utilizam veiculos particulares motorizados, mas apenas aqueles que
dependeriam do transporte coletivo, ou de meios ndo motorizados para se deslocar. Ora,
aquele que ndo possui veiculo motorizado dependerd, de acordo com a distancia do percurso,
do transporte publico ou de carona.

O segundo fator de qualidade é a frequéncia de atendimento. Essa frequéncia estd

relacionada ao tempo de espera nos locais de parada. Assim, se o passageiro ndo tiver o



PROBLEMATIZACAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS DO MUNICIPIO DE RIBEIRAO PRETO, SP 204

conhecimento dos hordrios dos veiculos, o tempo de espera pode ser relativamente longo. Os
horédrios dos itinerdrios no sistema estdo pré-estabelecidos a partir de duas referéncias
(paradas), uma inicial e outra final, geralmente do centro para o bairro, seguindo a idéia de
linha radial. Ou seja, € o usudrio que tem que calcular o horario que o 6nibus vai atender a sua
parada, caso essa ndo seja uma referéncia.

O tempo de espera ndo € igual para os itinerdrios, ele estd relacionado a demanda de
passageiros, assim, em linhas que possuem, em determinado periodo do dia, nimero baixo de
passageiros, a frequéncia dos 6nibus tende a ser menor. J4 em linhas para as quais a demanda

€ constante, a frequéncia tende a ser maior. Além disso,

[...] como o usudrio s6 pode se deslocar nos hordrios oferecidos, se o
intervalo entre atendimentos € elevado, ele é, muitas vezes, obrigado a
esperar pelo hordrio na sua casa, local de trabalho etc. Também pode
ocorrer, por forca do grande intervalo entre viagens, de o usudrio ser
obrigado a chegar bem antes do desejado no local de destino e ter de esperar
pelo inicio da atividade que desenvolverd (FERRAZ e TORRES, 2001,
p-100).

Para melhorar esse fator, as empresas estdo instalando aparelhos de Global Positioning
System (GPS — Sistema de Posicionamento Global) nos Onibus, que calculam,
aproximadamente, em cada parada, por painel eletronico, qual o tempo que o veiculo levara
para atender aquela parada especifica. Desse modo, o usudrio tem a liberdade para fazer
eventuais atividades sem ansiedade, ndo ficando preso a parada, devido a esse anseio. Além
disso, os hordrios de cada linha poderiam aparecer no interior dos veiculos, ndo exigindo do
usudrio ligar para o nimero 118 para adquirir esse tipo de informacao ou mesmo pesquisar na
internet, uma vez que a maioria dos usudrios, devido a classe social, ainda nao possui internet
facilmente, e em qualquer local.

Sabendo que outros veiculos fazem o mesmo percurso mais rapido, o tempo se torna um
fator de qualidade, ndo especifico, mas embutido nos fatores classificados, como no da
frequéncia, associada ao tempo externo ao veiculo. Ma, também ha o tempo da viagem, que é
aquele gasto no interior do veiculo, que é o que a maioria das pessoas entende como tempo de
viagem total, equivocadamente.

O tempo de viagem dependeré da distancia entre os locais de embarque e desembarque e
da integracdo, se tiver, intermodal e intramodal, além das vias e do horério do deslocamento
para veiculos que se deslocam junto ao transito comum, ou seja, ndo possuem via segregada.

Esse € o terceiro fator de qualidade. No caso do transporte publico em Ribeirdo Preto, por
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Onibus, normalmente o tempo de viagem é em média de 40 minutos, sem transbordo. Quando
ha integracdo — transbordo — o tempo gasto aumenta para 1 hora e 10 minutos. Enquanto se
desloca, esse tempo de viagem ndo € perceptivel, mas se torna um problema a partir do
momento em que hd resisténcias, que prolongam essa duragdo como, por exemplo, 0s
congestionamentos e lotacdo excessiva, que exigem maior tempo e atenc¢do nas paradas € o
deslocamento do veiculo em velocidade baixa, aumentando assim o tempo de viagem.

O que se faz para diminuir o tempo de viagem e, consequentemente, aumentar a
velocidade média da operacdo, € equilibrar a distancia média entres as paradas no itinerario,
pois se sabe que “quanto menor for a distancia média entre paradas, menor serd a velocidade
média de operacdo e maior o tempo de viagem”, ji que “a capacidade de aceleracdo e
frenagem dos veiculos também influi na velocidade média de percurso” (FERRAZ e
TORRES, 2001, p.101). Desse modo, a distancia entre as paradas deve ser estabelecida para
cada situagdo, ao longo do itinerdrio, e normalmente estas devem estar localizadas em pontos
estratégicos. Assim, nos bairros e na drea central, a distncia entre as paradas deve ser menor,
enquanto em vias rdpidas, radiais, a distancia deve ser maior.

A lotacdo (quantidade de pessoas no interior do veiculo), quarto fator de qualidade na
ordem citada, € o que apresenta, hoje, maior reclamacdo por parte dos usudrios. Esse fato se
deve a ldgica politico-econdmica de otimizacdo do transporte publico para as empresas
permissiondrias que, em hordrios de pico, toleram que os veiculos circulem com demanda
acima da quantidade prevista, que é de 70 usudrios por veiculo em Ribeirdo Preto (na frota
total de 6nibus comuns), sentados e em pé, lotados propositalmente para pagar aquele veiculo
que circulou vazio em outro periodo. A avalia¢do desse fator “pode ser feita com base na taxa
de pessoas em pé por metro quadrado, que ocupam o espacgo livre no interior dos veiculos”
(FERRAZ e TORRES, 2001, p.102). A média ideal é de quatro pessoas por metro quadrado,
porém esse numero pode variar de acordo com a linha e o hordrio. A TRANSERP ndo
informa esse tipo de dado em seus relatérios anuais, que focam apenas estatisticas de

acidentes de transito.

O ideal seria que todos os passageiros pudessem viajar sentados. Isso,
contudo, aumentaria muito o custo do transporte. A presenca de usudrios em
pé, desde que ndo excessiva, é perfeitamente aceitdvel. O problema surge
quando a quantidade de passageiros em pé € elevada, devido ao desconforto
decorrente da excessiva proximidade entre as pessoas e a limitacdo de
movimentos, que dificulta as operacdes de embarque e desembarque
(FERRAZ e TORRES, 2001, p.101).
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Essa dificuldade citada se agrava de acordo com o nimero de portas que o veiculo
possui para o desembarque. E comum em cidades grandes, quando hd lotagdo nesses veiculos,
ver passageiros que nao conseguem desembarcar na parada desejada porque nao alcangcam a
porta.

O quinto fator € a confiabilidade. Essa € “relacionada ao grau de certeza dos usudrios de
que o veiculo de transporte puiblico vai passar na origem e chegar ao destino no horério
previsto, com, evidentemente, alguma margem de tolerancia” (FERRAZ e TORRES, 2001,
p-102). Em Ribeirao Preto, como ja dito, pelo fato de os dnibus dividirem a mesma malha vidria com o
restante dos veiculos, a frota em geral, essa margem de tolerancia quase nunca € respeitada. Segundo a
TRANSERP (2005), em horério de pico, os atrasos alcancam até nove minutos, o que para ela ndo é
uma preocupagdo. Porém, segundo a referéncia aqui utilizada, atraso superior a cinco minutos ou
adiantamento superior a trés, ji causam problemas para o usudrio. De acordo com Ferraz e Torres
(2001, p.102), “o pardmetro confiabilidade engloba a pontualidade (grau de cumprimento dos
hordrios) e a efetividade na realizacio da programacdo operacional (porcentagem de viagens

programadas realizadas)”. E continuam,

[...] diversos fatores podem ocasionar o ndo cumprimento dos horérios de
partida e chegada programados para as viagens: defeitos dos veiculos,
acidentes de transito, acidentes com passageiros no interior dos veiculos e
nas operagdes de embarque e desembarque, desentendimentos graves e
assaltos no interior dos veiculos, congestionamentos de transito, falta de
habilidade dos condutores etc. [...] Muitas vezes o problema surgido em
uma viagem pode, inclusive, impedir a realizacdo das viagens subseqiientes
programadas, pois o veiculo pode nio estar disponivel no hordrio previsto
(FERRAZ e TORRES, 2001, p.102).

Desses fatores, os mais comuns em Ribeirdo Preto sdo o congestionamento do transito e
os defeitos dos veiculos. Para esse ultimo, o que se notou ao longo desta pesquisa € que, em
varios casos, quando o veiculo quebra, o passageiro precisa esperar pelo proximo 6nibus. Ou
seja, nao € enviado para o local outro veiculo com urgéncia, o que compromete a questao da
confiabilidade do sistema, originando prejuizos incalculdveis para o usudrio.

O sexto fator de qualidade classificado pelos autores é o da seguranca. Esse fator
“compreende os acidentes com os veiculos de transporte publico e os atos de violéncia
(agressdo, roubos etc.) no interior dos veiculos e nos locais de parada (pontos, estacdes e
terminais)” (FERRAZ e TORRES, 2001, p.102). Como se pode dizer que em Ribeirdo Preto
ndo ha estacdes e terminais urbanos, mas apenas paradas abertas e espalhadas pelo municipio,
existe certa dificuldade para levantar dados sobre atos de violéncia nos locais de parada.

Agora, em relagao ao interior do veiculo, aumentou significativamente os roubos aos Onibus,
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de acordo com a TRANSERP (2010). De janeiro a outubro, foram 178 roubos a Onibus. Esses
roubos ndo se caracterizam como ato de violéncia contra os usudrios, mas contra 0s
funciondrios (motoristas), que carregam pequena quantia de dinheiro para receber o
pagamento da tarifa daqueles que ainda ndo aderiram ao cartdo eletronico.

Em relagdo aos acidentes, aqueles que envolvem o transporte publico, como também os
demais veiculos, de acordo com os relatérios anuais da TRANSERP, eles vém aumentando

gradativamente, concomitantemente com o aumento da frota (Gréfico 4).
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Griéfico 4 — Evolugéo do nimero de acidentes em relacio ao tipo de veiculo
Fonte: Relatdrios anuais da TRANSERP, 2004, 2005, 2006, 2007 e 2008.

Entretanto, sabe-se que o transporte publico ainda ¢ um dos meios de transporte mais
seguro, pois a maior parte dos acidentes desse ndo possui vitimas. Veja a relagdo do tipo de
veiculo com o tipo de acidente, de 2008, através da Tabela 7. Nela, € possivel observar que os
meios de transporte mais perigosos em Ribeirdo Preto sdo a bicicleta e a motocicleta. Tanto
um quanto o outro sio veiculos que dependem, antes de tudo, do equilibrio da pessoa, além

disso, sabe-se que esses ndo oferecem nenhum tipo de seguranca ao condutor.
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Tabela 7 — Relagdo do tipo de veiculo com o tipo de acidente, em 2008

Acidentes com .
Acidentes sem

vitimas nao v Atropelamentos
pedestres vitimas

Tipos de veiculos  Total % Total % Total %
Automovel 2.134 10,6 17.988 89 90 0,4
Bicicleta 305 83,5 59 16,2 1 0,3
Caminhao 117 10,9 956 89 1 0,1
Motocicleta 2.561 52,5 2.204 45,1 116 2,4
Onibus 91 8,3 994 90,9 9 0,8
Utilitarios 274 11,3 2.130 88,3 9 0,4
Total 5.482 18,3 24.331 81 226 0,7

Fonte: Relatorio anual da TRANSERP, 2008.

No relatério da TRANSERP nao aparecem, em momento algum, explicacdes sobre esse
aumento de acidentes. Assim, muito menos € possivel saber sobre o porque do aumento dos
daqueles com transporte publico. Ou seja, ndo se pode responsabilizar os motoristas dos
onibus pelos acidentes, a partir da idéia de que eles estdo sobrecarregados de funcdes com a
saida dos cobradores. Nao hd uma explicacio como para a questdo dos acidentes que
envolvem a bicicleta, por exemplo, que, como se sabe, ndo possui na malha vidria
infraestrutura e sinaliza¢do que garanta um minimo de segurancga para esse tipo de veiculo no
municipio. Responsabilizar problemas mecanicos dos 6nibus também nao seria o caso, uma
vez que a frota do transporte publico tem vida média de uso de trés anos.

A caracteristica dos veiculos € fator de qualidade e esta relacionada a tecnologia e ao

estado de conservagdo desses, pois determinard a comodidade dos usudrios.

No que se refere a tecnologia, os seguintes fatores sdo determinantes do grau
de conforto dos passageiros: microambiente interno no veiculo (temperatura,
ventilacdo, nivel de ruido, umidade do ar etc.), dindmica (aceleracio
horizontal e vertical, variagdo da aceleragdo, nivel de vibragdo etc.), tipo de
banco (forma anatomica e existéncia ou nao de estofamento) e arranjo fisico
(ndmero e largura das portas, largura do corredor, posicdo da catraca,
nimero e altura dos degraus das escadas etc.) (FERRAZ e TORRES, 2001,
p-103).

Novas tecnologias e modernizacao do transporte publico devem ser aprovados junto aos
usudrios, que ficam satisfeitos ou ndo com a inovagdo. A mudanca deve ser planejada, e deve
prever custos (quem pagard), o tempo para a implantacdo total, tecnologia e a interferéncia

dessa inovagdo no sistema. Deveria ser assim, mas em Ribeirdo Preto ndo se questiona a
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opinido dos usudrios do transporte publico, principalmente quando a decisdo € da operadora.
Dessa forma, ha operadoras que disponibilizam nos Onibus ar condicionado, enquanto as
outras nao o fazem. Essa disponibilidade ndo faz parte do contrato (permissao), como também
ndo se avalia a opinido de possuir ou ndo ar condicionado nos Onibus, apenas se coloca, a
partir da decis@o da empresa.

Quando € solicitado pelo Ministério Publico, as operadoras possuem um tempo para
cumprir a exigéncia, sendo fiscalizada posteriormente, passado o tempo determinado. No caso
de Ribeirao Preto, esse minimo exigido para a qualidade do sistema, que € feito no momento
do contrato, foi alterado, com base em pagamento de dividas para com os municipes por falta
de licitacdo para o cumprimento do servico publico. As exigéncias fazem parte da atual
realidade. Assim, cobrou-se por novos Onibus (adaptados para deficientes fisicos), instalagao
de 200 abrigos novos e recuperacdo de 220 abrigos metdlicos, implantacdo de sistema de
monitoramento em tempo real, entre outras coisas. Além dessas exigéncias, outras, que sao
legais, podem entrar em vigor ainda no tempo de contrato, como, por exemplo, a adaptacao de
todos os veiculos para o uso de deficientes fisicos, com prazo até 2014.

O arranjo fisico do Onibus se torna fator fundamental entre os citados por Ferraz e
Torres, pois € pardmetro para avaliar a qualidade. Assim, a idade da frota, o nimero de portas,
a largura do corredor e a altura dos degraus das escadas sdo os fatores que mais serdo
cobrados pelos usudrios, por oferecer desconforto durante o deslocamento, tornando-se, em
alguns casos, até mesmo obsticulos, sobretudo para os idosos, criangas, deficientes e os
enfermos. E preciso dizer que o desconforto é um dos sentimentos mais questionados para se
escolher que tipo de transporte usar. E, especialmente para o transporte publico, esse
desconforto pode estar externo ao veiculo como, por exemplo, nas paradas, o que intimidaria
0 seu uso para qualquer pessoa que nao precise, obrigatoriamente, utilizar os servigos dos
Onibus.

Assim, as caracteristicas fisicas dos locais de parada sdo avaliadas a partir do momento
em que os aspectos como a sinalizagdo adequada e existéncia de cobertura e bancos para se
sentar geram desconforto aos passageiros. No municipio aqui pesquisado, por exemplo, a
maioria das paradas ndo oferecia nada para os passageiros, apenas era demarcada por uma
sinalizacdo vertical (pontos), como se pode ver na Figura 18(a). Ap6s muitas reclamacdes dos
usudrios, as paradas passaram, na sua maioria, a receber cinco assentos, com drea coberta
(Figura 18(b)). Porém, ainda ndo se fez a reforma em todas as paradas, estando o ponto

ilustrado na Figura 18(a), por exemplo, da forma como se pode observar.
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(b)

Figura 18 — Caracteristicas das paradas de 6nibus em Ribeirdo Preto, SP

E importante que as paradas tenham cobertura, para proteger os passageiros da chuva e
do sol, e os assentos, para melhorar a comodidade. Em Ribeirdo Preto, essa importancia é
ainda maior em avenidas como a mostrada na Figura 18(a), que ndo oferecem outro meio para
a pessoa se acomodar ou se proteger, mesmo que do sol, o que gera, neste municipio, maior
desconforto que a chuva. Além desses aspectos, ainda hd, também, o da sinaliza¢do. Veja nas
Figuras 18(a) e 18(b) que as paradas, atualmente, ndo oferecem nenhum tipo de informagao
inibindo, assim, o uso do sistema.

A sinalizaco constantemente sofre ataques vandalos, o que ndo € uma exclusividade do
municipio, principalmente para as placas de indicacdo que oferecem informacdes sobre o
transporte publico, como também sofrem os veiculos das operadoras, pois o sistema de
transporte publico, na atual conjuntura, é visto pela maioria das pessoas como meio de
manifestacdes, seja com pichagdes, ou mesmo com atos mais violentos, como a queima dos
Onibus, como ja ocorreu diversas vezes nas capitais.

Além dos aspectos ja citados, outros, igualmente, podem causar desconforto para os
passageiros, como, por exemplo, a lotacdo da parada, o nivel da via em relacdo a calgada (o
que exige maior esforco fisico da pessoa para embarcar ou desembarcar), buracos nas vias
proximas as paradas, falta de mobilidrio urbano como lixeiras ou mobilidrio préoximo as
paradas, que atrapalha o deslocamento etc. Ou seja, a parada precisa ser vista como extensao
do sistema, percebendo que € ela que receberd primeiramente o usudrio do transporte publico,
momento em que aguardard, talvez por tempo indeterminado, o Onibus. Devem ser locais
seguros € bem iluminados. Em geral, esses aspectos ndo requerem investimentos altos, e

poderdao melhorar qualitativamente com o decorrer do tempo se houver planejamento.
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Lembrando que as paradas sdo responsabilidade da TRANSERP, a gestora do sistema de
transporte publico.

Nio se vai, aqui, criar um relatério sobre as caracteristicas atuais das paradas de 6nibus
de Ribeirdo Preto, porém, é necessdrio mostrar, por meio de ilustracdes fotograficas, situagdes
pertinentes para reflexdo. A Figura 19 ilustra a situacdo de uma parada na drea central. Nao ha
cobertura e muito menos assentos. Nota-se, proximo ao fiscal do sistema, o homem que esta

sentado no detalhe da figura, que a drea estd mal iluminada e sinalizada.

Figura 19 — Parada da Rua José Bonifacio, localizada na drea central do municipio de Ribeirdo Preto
Fonte: SOUZA, A. A., 2005.

Na Figura 20, também obtida na 4rea central, preserva-se o panorama da antiga
biblioteca Altino Arantes. Nota-se que, na frente da biblioteca, ousou-se colocar um ponto de
onibus, porém na condicdo de que se mantivesse a sua vista e, assim, 0S passageiros sao
obrigados a ficar expostos as condi¢des do tempo e em pé, aguardando pelo veiculo. Tanto na
Figura 19, como nas Figuras 20 e 21, € possivel observar que as pessoas que esperam pelo
transporte publico congestionam a calcada, obrigando os pedestres, muitas vezes, a desviar,

mudando-se para outra calcada.
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| N

Figura 20 — Parada de onibus em frente a biblioteca Altino Arantes
Fonte: SOUZA, A. A., 2005.

Figura 21 — Parada na Rua Duque de Caxias, localizada na drea central do municipio
Fonte: SOUZA, A. A., 2005.
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O comércio ambulante se torna a prova de que nesses locais hd grande movimento de
pessoas. Ao vender seu produto, os ambulantes tornam-se, a0 mesmo tempo, barreira, por
ocupar o espago livre do passeio que é reservado para o pedestre. Observa-se na Figura 21 o
tipo de sinalizacdo e informacdo que as pessoas t€m nas paradas: uma simples placa que
informa as linhas que ali atendem.

O sistema de informacdo aos usudrios € considerado pelos autores Ferraz e Torres
(2001) um fator a parte das caracteristicas dos locais de parada. Ele € o nono fator de

qualidade e envolve outros aspectos, como a

[...] disponibilidade de folhetos com o hordrio e os itinerdrios das linhas,
existéncia de informacdes sobre as linhas e os horérios (intervalos, no caso
das linhas de maior frequéncia) nos locais de parada, informagdes sobre a
rede de linhas no interior dos veiculos, fornecimentos de informagdes
verbais por parte de motoristas e cobradores, posto para fornecimento de
informacdes e recebimentos de reclamagdes e sugestdes (pessoalmente e por
telefone) etc. (FERRAZ e TORRES, 2001, p.104).

Esses aspectos sdo importantes na medida em que as pessoas ndo t€ém acesso igualmente
para cada situacdo. E preciso considerar que sio poucas, ainda, por exemplo, as pessoas que
se utilizam da internet para consultar informacgdes desse tipo, além de faltar, como se sabe,
ampla divulgacido sobre a pigina da TRANSERP. O que € avisado constantemente para o
publico em geral, por meio de entrevistas aos jornais locais, é a disponibilidade de se fazer
reclamacdes e sugestdes e ter informacgdes pelo telefone 118. Fora esse nimero, ndo é feito
nada em beneficio dos usudrios para que esses tenham maiores informagdes sobre o sistema,
mesmo que, para Ferraz e Torres (2001, p.104), “quanto maior o tamanho da cidade mais
importante se torna o sistema de informacdes para os usudrios, pois o sistema de transporte
publico € mais complexo”.

Sabendo que a internet hoje é um dos meios mais faceis e rdpidos para conseguir
informacdes a respeito de qualquer coisa, mesmo que para muitos ela ndo seja ainda acessivel,
procurou-se, aqui, levantar informagdes sobre o transporte publico por meio dos sites oficiais
das empresas que prestam servico publico em Ribeirdo Preto. No Quadro 4 € possivel
observar os tipos de informaces disponiveis sobre o sistema de transporte publico. E nitido
que o site da TRANSERP € o que possui mais informagdes sobre o sistema, o que seria
mesmo o mais correto. Porém, ao navegar, percebe-se que a pdgina serve, sobretudo, e

apenas, para consultas simples.
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Quadro 4 — Informacdes disponibilizadas para o usudrio, por meio dos sifes oficiais das

empresas e da gestora do sistema de transporte publico

Aspectos RAPIDO
P Pl TRANSERP TRANSURB TURB TRANSCORP \
Acessiveis D'OESTE
Tipo da Publico-privado |  Associagdo NP NP N
. . Permissiondria | Permissiondria | Permissiondria
empresa (mista) privada
site Possui Possui Possui Possui Possui
Funcionando
ara enviar Possui, mas niao - . - . .
Fale conosco P . Nio funciona Nio funciona Funcionando
mensagens, mas foi testado
ndo hé resposta
Grupo - . Grupo Grupo Grupo
pA . Acdes Desconhecido p p TP L.
Econémico Comporte Passaredo familiar/préprio
Informacgdes o
. Informagdes
gerais sobre o N
. Localizagdo dos sobre a
sistema de -
postos de ~ empresa. Para Informagdes
transporte Informacdes . -
, P recarga, informagdes | sobre a empresa
Conteudo das publico: . - sobre a empresa .
. - L. informagdes sobre linhas e | e sobre os seus
informacoes hordrio, . e sobre os seus L. e
e gerais sobre 0s N horarios, a itinerdrios e
1tinerarios, ~ 1tinerarios L. L.
“ N cartdes usados pagina se horarios
Leva e Traz”, .
rede no sistema encontra em
9 ~
. manutencao
bilhetagem. ¢

Fonte: TRANSERP, 2010; TRANSURB, 2010; TURB, 2010; TRANSCORP, 2010; RAPIDO
D’OESTE, 2010 (consultar os sifes das empresas).

Outras informacdes, por exemplo, como reclamacdes e sugestdes, s6 podem ser feitas
por meio do telefone 118, e somente o nimero telefonico € considerado, ainda hoje, a Central
de Informacdes do Transporte. Ou seja, a TRANSERP, na sua pédgina na internet, apresenta
apenas informagdes para consultas simples, por comunicacao visual bésica, que ndo ilustram a
complexidade do sistema. Talvez fosse o caso de se pensar no uso dessa ferramenta
futuramente.

O décimo fator de qualidade € a transbordabilidade. Segundo os autores, essa palavra é
um neologismo, utilizado para “designar a facilidade de deslocamento dos usudrios entre dois
locais da cidade, a qual é caracterizada pela porcentagem de viagens em transporte publico
urbano que ndo necessita de transbordo e pelas caracteristicas dos transbordos realizados”.
Esse fator, como foi visto no item anterior, € o mais preocupante no municipio. Ora, foi
mostrado que ndo hd sincronizacdo entre as linhas e seus hordrios, como também existe a
necessidade de transbordos desnecessarios, proporcionados pela configuragdo da rede, que

estd desconfigurada em relacdo a estrutura atual do municipio.

O ideal seria que as viagens entre dois locais da cidade pudessem ser diretas,
sem necessidade de trocar de veiculos, ou seja, sem transbordo. Isso, em
geral, € invidvel por razdes técnicas e econdmicas. No entanto, a necessidade
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de transbordo pode ser bastante reduzida com uma adequada configuracio
espacial da rede de linhas, sobretudo com o emprego de linhas circulares
ligando diretamente diversos bairros em complementacio as linhas radiais e
diametrais que ligam os bairros a regido central (FERRAZ e TORRES, 2001,
p.105).

O parametro avaliado para esse fator é a porcentagem de viagens com necessidade de
realizar transbordo e, portanto, a existéncia ou ndo da integracdo, fisica e tarifaria. Como
citado e j4 apresentado, a configuracdo da rede de Ribeirdo Preto precisa, com urgéncia, ser
repensada, para evitar maiores desconfortos e perda de tempo no deslocamento, que hoje
estdo evidentes no sistema.

O penultimo fator € o comportamento dos operadores. Esse fator tem como parametro
para ser avaliado a habilidade e o cuidado dos condutores e se t€m comportamento prestativo
e educado. Segundo as pesquisas da TRANSERP, ficou nitido que esse é um dos fatores
menos criticado no municipio. Porém, esse tipo de avaliagdao, como dito, comove aquele que
responde, o qual ndo quer ser responsdvel pela demissdo dos motoristas; pelo menos € o que
se notou na pesquisa aqui aplicada.

Obviamente, os problemas devem ser analisados com cuidado e tecnicamente, mas,
alguns, nitidamente, ocorrem por falta de habilidade dos condutores, como se pode ver na
Figura 22, onde o motorista, a0 ndo conseguir ultrapassar os demais veiculos, por perceber
que passaria de sua parada, voltou para o final da fila dos 6nibus que ji estavam parados
ficando, assim, na diagonal da via, interrompendo o trafego. Ou seja, foi uma tentativa de
manobra mal feita. Poderia se dizer que a malha viaria da drea central é antiga e, por isso, nao
oferece espago adequado para a frota atual. Porém, na Figura 23, nota-se outro problema de
habilidade ja comum em Ribeirdo Preto, que é a parada do 6nibus longe da calcada, obrigando
o passageiro a fazer um esforco maior para alcangar os degraus do veiculo. Pela Figura 25,
nota-se também que os degraus sao altos, um problema relacionado a caracteristica dos

veiculos, que deve ser repensado, para a comodidade dos usudrios.
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Figura 22 — Manobra mal realizada na drea central, que interrompeu o transito local
Fonte: SOUZA, A. A., 2005.

Figura 23 — Onibus parado longe da cal¢ada
Fonte: SOUZA, A. A., 2005.

Com a Figura 23 apresenta-se, também, o ultimo fator para a avaliacdo do sistema de
transporte coletivo sugerido por Ferraz e Torres (2001), que é a do estado das vias. O estado

das vias deve ser bom para que nao se torne um problema tanto para o sistema como para os
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passageiros, pois dependendo da sua condi¢do, pode afetar as frequéncias, os horarios ou o
desgaste dos Onibus, como também o conforto dos passageiros etc. Assim, os parametros
avaliados para esse fator s@o o da “existéncia ou nao de pavimentagdo, buracos, lombadas e
valetas pronunciadas, bem como sinaliza¢ao adequada” (FERRAZ e TORRES, 2001, 106).
Como os Onibus sdo pesados, o asfalto em frente as paradas, com o tempo, afunda,
dificultando assim o acesso dos passageiros aos veiculos. Dessa forma, recentemente foi
publicado projeto-piloto para a recuperacao e reforco desse asfalto, sendo seis os pontos que
devem passar por obras (Jornal A Cidade, 15/12/2010, p.AS5). De acordo com Ferraz e Torres
(2001, p.106), “as vias por onde passam os Onibus devem ser pavimentadas e sem buracos,

lombadas e valetas pronunciadas”, pois as vias estdo relacionadas ao conforto do usudrio.

Verificaram-se, aqui, varios problemas no sistema de transporte publico de Ribeirdo
Preto, a partir de referéncias que ilustraram ora situacdes reais, por reportagens jornalisticas,
ora questdes técnicas, que nortearam a discussdo, contrapostas as informagdes adquiridas
na/pela TRANSERP. Ficou nitido que diversos aspectos sdo considerados pelos usudrios na
avaliacdo da qualidade do sistema de transporte publico, que podem variar de acordo com
fatores pessoais, como a condi¢@o social e econdmica da pessoa. Também ficou nitido que, no
sistema de Ribeirdo Preto hd falhas nos 12 fatores classificados por Ferraz e Torres (2001).

Assim, diante do que j4 foi apresentado, € possivel dizer que ha elementos resistores no
sistema que devem ser, agora, repensados, antes de tudo a partir dos aspectos politico-sociais,
procurando elimind-los, para oferecer um servico de qualidade. Se isso nao for feito o sistema
continuard, como j4 mostrado anteriormente, perdendo passageiros para outros meios de
transporte que ndo sdao mais eficientes, tecnicamente, mais estdo mais eficientes para as
pessoas. Da forma como estd organizado, o sistema de transporte publico de Ribeirdo Preto
ndo oferece servico que atenda as expectativas do Ministério das Cidades, que é o da
eficiéncia na prestacdo de servico publico, de proporcionar Mobilidade Sustentdvel e,

portanto, qualidade de vida.

No capitulo seguinte, através do instrumento de pesquisa, elaborado a partir da mesma
referéncia até agora utilizada, aqui, mostrar-se-4 o resultado dos questiondrios respondidos
pelos usudrios do transporte publico de Ribeirdo Preto. A inten¢do € a de comprovar o que até
o momento foi exposto com referéncias bibliograficas. Dessa forma se quer, no capitulo
seguinte, mostrar a visdo dos usudrios sobre o transporte publico de Ribeirdo Preto pelos

proprios usudrios. Ou seja, fazer um confronto entre os resultados tedricos com os praticos.
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4 A VISAO DOS AGENTES ENVOLVIDOS NO SISTEMA

Neste capitulo sao apresentadas as opinides dos usudrios sobre o sistema de transporte
publico por 6nibus do municipio de Ribeirdo Preto-SP. As opinides foram adquiridas por
meio de questiondrio, instrumento de pesquisa elaborado com perguntas relacionadas aos
fatores de qualidade como, também, questdes relativas a Mobilidade. Essas ultimas sdo sobre
a opinido dos usudrios em relacdo ao uso dos outros meios de transporte, como a motocicleta,
o modo a pé e a bicicleta, bem como sobre qual meio de transporte polui mais o ambiente, na
opinido dos pesquisados.

Ao longo do trabalho, o pesquisador encontrou diversas dificuldades®. Primeiro com a
TRANSERP e as empresas permissiondrias, que nao divulgavam os seus dados para uma
andlise mais aprofundada daquilo que € o transporte publico e, depois, para a aquisicao de
dados por meio do questiondrio, pois a maioria das pessoas ndo aceitava colaborar com a
pesquisa, mesmo sendo ela de interesse particular, ja que aqueles que foram abordados sdo os
usudrios do sistema de transporte publico.

Contudo, sabe-se que essas dificuldades para a aquisi¢ao de informag¢des ndo é um fato
isolado, visto que a grande maioria dos 6rgdos ndao possui as informagdes e/ou ndo faz
pesquisas continuas, como € o caso de Ribeirdo Preto. Fato esse recorrente também na
Espanha, um dos paises que sdo referéncia para os estudos sobre o transporte publico, como €

possivel verificar com a citacdo de Pazos-Otén (2005),

Ante la situacién a la que nos hemos referido, caracterizada por la escasez de
datos oficiales, y en espera de la publicacion de los resultados del Censo de
2001, el gedgrafo investigador de la movilidad de la poblacién se ve
obligado, en la mayor parte de los casos, a generar y depurar la informacién
que utilizara en sus trabajos. (PAZOS-OTON, 2005, p.88).

Dessa forma, o pesquisador se vé obrigado a fazer a pesquisa empirica, por falta de
informacdes que ja deveriam estar previamente disponiveis para ser analisadas, uma vez que o
orgdo responsavel deveria avaliar continuamente o servigo publico para garantir a sua
qualidade. Nao estando as informagdes disponibilizadas, o trabalho tem o seu objetivo
ampliado, pois passa a ter também a tarefa de adquirir e avaliar informacdes sobre o

transporte publico, como Pazos-Otén afirmou na citacdo, o que ndo € trabalho para este nivel

% Por envolver questdes politicas, grandes empresas e o poder piblico, as poucas pessoas que cederam
entrevistas pediram posteriormente para ndo ser referenciados no trabalho e, assim, entendeu-se que essas
colaboraram apenas para a compreensdo do sistema por parte do pesquisador.
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de pesquisa, pelo tempo que € imposto. Porém, isso ndo € visto, aqui, como um problema,
pois o que se quer, antes de tudo, é mostrar que a falta de informagdes sobre essa temética €
comum e, portanto, uma irresponsabilidade por parte do 6rgdo, que € publico, e deveria gerir e
fiscalizar.

Devido ao tempo para realizar a pesquisa por amostragem, foi escolhido um método
“inovador” para a aplicacdo do questiondrio diante da realidade do tema: precisava-se
encontrar uma maneira rapida para a sua aplica¢do e, entdo, encontrar pessoas dispostas a
responder 33 perguntas, o que nao seria possivel fazer nas paradas dos 6nibus. O fato de
lecionar possibilitou ao pesquisador a aplicacdo do questiondrio em escolas, para alunos da
Educacgdo de Jovens e Adultos (EJA) e alunos do ensino regular, desde que matriculados no
Ensino Médio e com mais de 16 anos™.

O ensino noturno geralmente tem alunos que trabalham durante o dia, principalmente na
EJA, que sdo pessoas mais velhas e que por algum motivo precisaram parar de estudar num
determinado momento da vida. A grande maioria utiliza o transporte publico e, no caso,
responderam ao questiondrio apenas aqueles que disseram usar. Assim, foi possivel trabalhar
com opinides diversas, de pessoas que realmente fazem o uso continuo do transporte publico e
avaliar a visdo destas sobre os outros meios de transporte, com énfase para a Mobilidade
Urbana.

Esse tipo de questiondrio, da maneira como foi aplicado, possibilitou a aquisicdo de
informacdes gerais sobre a temdtica, por amostragem. Talvez o ideal fosse fazer o mesmo
trabalho concentrando dreas ou baseado em aspectos como, por exemplo, por grupo de linhas
de Onibus (letras) ou por recortes regionais no municipio (regides). Essa atividade
possibilitaria informacdes mais diretas dos usudrios com o objetivo de melhorar problemas
especificos. Entretanto, essa pesquisa tem o objetivo de analisar o transporte publico por
onibus como um todo, buscando informacdes mais gerais, sem classificacdes regionais, por
permissiondrias ou tipo de passageiros, analisadas considerando as tendéncias®’.

As etapas para se fazer uma pesquisa por amostragem seguem desde a escolha da
populacdo até a definicdo dos fatores avaliados e a mensuragdo do resultado. Esse tipo de

pesquisa € a mais conveniente, pois se estd trabalhando com uma populagdo municipal de

8 Egsa faixa de idade foi escolhida pelo fato de, no Brasil, o adolescente receber o direito de trabalhar com
carteira assinada apds os 16 anos e a tirar a carteira de habilitacdo com 18 anos. Isso exige certa dependéncia do
sistema de transporte publico para quem trabalha e/ou estuda distante de casa.

¥7 As tendéncias sdo representadas aqui pelas respostas. Por exemplo, sdo cinco fatores de avalia¢io e, em uma
questdo, a maioria das pessoas assinalou o fator “regular”. Seguindo a ordem da mais para menos assinalada, o
segundo juizo mais assinalado foi o “ruim” e, assim, nota-se uma tendéncia negativa na andlise das opinides dos
usudrios.
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563.107 habitantes (IBGE, 2010), em um universo em que foram classificados para responder
ao questiondrio pessoas maiores de 16 anos, sabendo que a taxa de motorizalga?lo88 ¢ de 1,7 no
ano de 2010.

O item seguinte apresenta a definicao do universo metodolégico desta pesquisa.

4.1 0 UNIVERSO METODOLOGICO

Esta pesquisa segue a tendéncia da Geografia da Mobilidade dos paises Nordicos
Europeus e, por isso, tem cardter mais social, politicamente. A escolha pela verificacdao da
opinido publica em pesquisas nas ciéncias humanas, através da técnica do questiondrio,
permite levantar dados sobre a qualidade da mobilidade das pessoas pelo transporte publico,
por 0nibus, do municipio de Ribeirdo Preto, e, a0 mesmo tempo, comprova o corpo tedrico-
metodolégico da pesquisa desenvolvido nos capitulos anteriores: o planejamento é voltado
para um unico meio de transporte, excluindo, tanto culturalmente quanto pela infraestrutura
vidria, outros meios para o deslocamento, fortalecido pela cultura do automével, refor¢cado
pela falta de legislacdo de mobilidade, pela baixa qualidade de mobilidade pela precariaridade
do transporte publico e a falta de infraestrutura para os demais meios de transporte que nao
sejam para o automoével. Além disso, também ha a desorganizacdo na distribuicdo dos
itinerdrios em relacdo as atividades urbanas no municipio e aos objetivos dos deslocamentos
das pessoas (fatores de mobilidade).

Dessa forma, o predominio dos aspectos qualitativos orientou a op¢do metodoldgica: a
pesquisal89 foi constituida por um grupo de pessoas usudrias dos Onibus que pertencem ao
sistema de transporte publico de Ribeirdo Preto, SP, ou seja, pessoas que estdo cotidianamente
utilizando o servigo publico de interesse local que € acatado pela Constituicio Federal com

importancia essencial, de responsabilidade municipal, e, portanto, atividade que propicia

% A taxa de motorizacdo é definida como o nimero de habitantes do municipio dividido pelo nimero de
veiculos. Quanto menor a taxa, hd mais veiculos no municipio, ou seja, menos pessoas dependem do sistema de
transporte publico.

% No Projeto da Pesquisa foram definidos dois grupos de agentes, envolvidos diretamente com o sistema de
transporte publico: os trabalhadores do setor e os usudrios. Porém, apds vdrias tentativas, ndo foi possivel a
aplicacdo do questiondrio aos trabalhadores do setor por negligéncia do 6rgao responsavel pelo sistema e das
permissiondrias (prestadoras do servigo), que néio responderam as tentativas até o presente momento. Assim, na
pesquisa ndo foi possivel comparar prestagdo de servico com servico prestado. A prestacdo do servico foi
estabelecida pelo pesquisador, por meio de fontes secunddrias, documentos prontos e entregues pela Gestdo
Publica, adquiridos ao longo do trabalho, apresentados no capitulo quatro da pesquisa. Desse modo, o servigo
prestado, analisado pela opinido publica e, portanto, de fonte primdria, comprova a qualidade da prestacdo do
servico pela avaliagdo de satisfacdo dos usudrios.
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melhor qualidade de vida porque permite a mobilidade, através de um sistema que €
democratico, indispensdvel para o fortalecimento da economia, para a justica social e para a
eficiéncia das cidades.

Para tanto, foram distribuidos no municipio 500 questiondrios impressos, e
encaminhado por correio eletronico o arquivo do mesmo para enderecos pré-conhecidos, pelo
proprio pesquisador, e para qualquer pessoa que solicitasse o questionério90, possivel apds a
publicacdo de uma nota no maior jornal local, jornal A Cidade (24/11/2009)°', sobre a
pesquisa e a aquisicdo de dados por meio da técnica de questiondrio para a avaliacdo da
qualidade do transporte publico do municipio. No total, foram devolvidos 185 questiondrios,
o suficiente para a andlise do sistema, verificavel pela tendéncia concreta do resultado que se
seguiu nos dados computados.

Segundo Pazos-Otén (2005), os municipios espanhdis possuem problema quanto a
existéncia de dados estatisticos sobre a mobilidade devido a sua autonomia, dependente da
vontade do 6rgdo responsdvel pelo transito, e os transportes para fazer modelos de matrizes,
aplica-las e mensurar os dados para a inferéncia do conhecimento da realidade. No Brasil, isso
ndo é diferente, principalmente apds a municipalizacdo do transito que foi estabelecida pelo
Codigo de Transito Brasileiro, de 1997 (art. 24 da Lei n°9.503). Assim, o pesquisador se vé
obrigado, na maior parte dos casos, a obter os dados e mensurar as informacdes que utilizarad
no trabalho.

Ap6s a escolha da técnica e a sua elaboragdo, o pesquisador se vé diante de mais um
problema que € o da distribuicdo dos questiondrios entre os sujeitos pesquisados. Quando
possivel, € resolvido por meio da criatividade do pesquisador que adota uma forma para

conseguir a aplicacdo, como a proposta de Pazos-Otén (2005),

Pero en la mayor parte de los casos, el gedgrafo investiga de forma
independiente. Por lo tanto, una idea propuesta es recurrir a redes de
solidariedad (amigos, parientes, colegas, etc) para distribuir los
cuestionarios, convenientemente estratificados segtin las variables oportunas
elegidas (sexo, edad, ocupacién sociolaboral, lugar de residencia, etc), y
confiar que sean devueltos un ndmero lo suficientemente significativo de los
mismos (PAZOS-OTON, 2005, p.88-89).

% Para isso, foi criado um correio eletrénico (e-mail: andrebarioni.geo@gmail.com). Ao ser solicitado, era
encaminhado o documento “Comunicado Importante”, juntamente com o questiondrio. Nesse, vinha explicado
como responder ao questiondrio (ver ANEXO C).

! Ver em Anexo D a cépia da nota divulgada na imprensa, pelo jornal A Cidade, em Ribeirdo Preto, SP.
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O questiondrio € uma das vdrias técnicas de pesquisa, segundo Severino (2007), que
permite, com o procedimento, a mediacdo pratica para a realizacao da pesquisa. Essa técnica é
constituida por um conjunto de questdes “sistematicamente articuladas que se destinam a
levantar informagdes escritas por parte dos sujeitos pesquisados, com vista a conhecer a
opinido dos membros sobre os assuntos em estudo” (SEVERINO, 2007, p.125). Segundo ele,
0 questiondrio deve ser previamente testado com um grupo pequeno, antes da aplicacdo ao
conjunto dos sujeitos a que se destina.

Desse modo, o instrumento de pesquisa foi composto inicialmente por dezenove
questdes entre abertas e fechadasgz, sendo, na sua maioria, questdes abertas. Para o pré-teste
foram distribuidos trinta questiondrios e avaliados vinte e um (quantidade devolvida). Nessa
pré-andlise foi observado que as questdes permitiam aos sujeitos responder de forma
displicente e, portanto, sem objetividade, o que levou a alteracio da composicdo do
questiondrio. Muitos juizos criticos que apareceram nao podiam ser mensurados e entdo foram
estabelecidos, na matriz definitiva, critérios especificos nas questdes. Além disso, questdes
inteiras foram readequadas, outras retiradas e novas integradas ao questiondrio.

O instrumento de pesquisa definitivo’> foi composto por trinta e trés questdes abertas e
fechadas, sendo as fechadas compostas por cinco juizos criticos de avaliacdo que permitem a
multipla escolha: 6timo, bom, regular, ruim e péssimo. A escolha dos cinco juizos permitiu
oferecer ao sujeito pesquisado maior quantidade de opc¢des para a avaliacdo. As questdes
foram agrupadas a partir de critérios que serdo apresentados posteriormente.

Para a selec@o dos critérios, utilizou-se como referéncia Vasconcellos (2001) e Ferraz e
Torres (2001), definindo-os como fatores de qualidade do transito e do transporte publico para
os usudrios. Para os critérios sobre a mobilidade das pessoas a referéncia € do Ministério das
Cidades. Nos dois trabalhos de referéncia, de Vasconcellos e Ferraz e Torres, sdo definidos
modelos de matrizes de avaliacdo, readaptados no instrumento de pesquisa, que permite a
inferéncia de conhecimentos relativos as condicdes de qualidade do transporte e do transito no
municipio, e saber, ainda, o nivel da satisfacdo dos usudrios do sistema de transporte publico.
Ja com a referéncia do Ministério das Cidades, € possivel analisar as condi¢des de uso dos
outros meios de transporte no municipio.

Segundo Magagnin e Silva (2008, p.26), € preciso que os municipios utilizem Sistemas

de Indicadores definidos no seu PlanMob para a continua avaliacio das etapas de

%2 Ver em Anexo E o modelo de matriz utilizado para o pré-teste.
% Ver em Anexo F e G os modelos de matrizes definitivos que foram utilizados como instrumento de pesquisa,
os questiondrios. Lembrando que o do funciondrio (ANEXO G) ndo teve sucesso devido a negligéncia.
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planejamento e monitoracao do plano, indicadores que fazem parte da politica de Mobilidade
Urbana do Governo Federal. Mas, como nao ha indicadores definidos no caderno de
referéncia para a elaboracdo do PlanMob do Governo Federal e o municipio ndo possui o
PlanMob, justifica-se para a avaliacdo do sistema de transporte publico, por Onibus, de
Ribeirdo Preto o uso dos modelos de matrizes dos especialistas em transportes:
VASCONCELLOS (2001) e FERRAZ e TORRES (2001).

Os indicadores s@o escolhidos apds a definicao do tipo de pesquisa que sera aplicada,
pois sdo varidveis que t€ém como fungdes fornecer informagdes sobre o problema estudado,
contribuir para o acompanhamento das acdes definidas e ser ferramenta de difusdo de
informacdes (BRASIL, 2006, p.84). O tipo de pesquisa de campo aqui escolhido para a
avaliacdo € o de opinido e, consequentemente, de satisfacdo de usudrios do transporte publico.
Essa é a metodologia para a andlise quanti-qualitativa das condi¢cdes da mobilidade dos
usudrios do transporte publico.

De acordo com o caderno PlanMob (BRASIL, 2007, p.106), a pesquisa de opinido, a
partir de indicadores, permite verificar a satisfacdo dos usudrios quanto ao servigo de
transporte oferecido e, obtidas as informacdes, o poder publico pode utiliz-las para nortear
suas acoes. “Desse modo, pesquisas de satisfacdo podem ser utilizadas como instrumentos de
monitoramento e gestdo dos transportes e de orientacao na formulacdo de politicas publicas de
mobilidade”, buscando obter melhor qualidade no servigo prestado.

Assim, concorda-se, aqui, metodologicamente, com a perspectiva de Santos Filho e
Gamboa (2000) para a anélise dos dados, sem o afastarmento da pesquisa qualitativa, uma vez

que,

No presente estdgio da discussdo do dilema abordagem quantitativa versus
abordagem qualitativa, em pesquisa nas ciéncias humanas e da educacio,
entende-se que é epistemologicamente mais defensdvel a tese da unidade dos
paradigmas. [...] os diversos objetos de pesquisa requerem métodos que se
adequem a natureza do problema pesquisado. Em dltima instancia, porém,
essas abordagens e metodologias precisam contribuir para a explicacdo e
compreensdo mais aprofundada dos fendmenos humanos que, pela sua
grande complexidade, necessitam ser pesquisados sob os mais diferentes
angulos e segundo as mais variadas metodologias (SANTOS FILHO e
GAMBOA, 2000, p.53-54).

Desse modo, a quantificacdo dos dados € necessdria para a aquisicdo de informacdes
para a andlise qualitativa da mobilidade dos usudarios do sistema de transporte publico. Essa
andlise € feita a partir dos critérios técnicos conceituais de qualidade do sistema por Onibus,

definidas por Vasconcellos (2001), Ferraz e Torres (2001), pelo caderno de referéncia para a
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elaboracdao do PlanMob (2007) e pelo curso de capacitacdo Gestdo Integrada da Mobilidade
Urbana (2006), ambos do Ministério das Cidades.

No processo todo, a modalidade de pesquisa aqui praticada foi a exploratdrio-
explicativa do sistema de transporte publico, por Onibus, sob as condi¢des conceituais da
Geografia, especificamente da Geografia dos Transportes, no uso da Mobilidade Urbana
Sustentdvel e a legislac@o pertinente a temdtica, em todos os ambitos politicos.

A opgdo por essa metodologia advém da perspectiva de que, onde hd sistema publico de
transporte, o servico prestado deve ser de qualidade para servir o cidadao, de forma a permitir
0 acesso equitativo das pessoas, independente dos fatores de mobilidade, proporcionando
deslocamento com comodidade e seguranca, privilegiado, por ser coletivo, sobre os outros
meios de transportes motorizados e, assim, aumentar o nimero de usudrios no sistema pela
satisfacdo. Mas, ao contrdrio, quando se vé a perda de usudrios no momento em que a
mobilidade urbana se torna mais precdria com a escolha de um modelo insustentdvel que
privilegia o uso do automdvel € preciso compreender o problema, explorando e,
posteriormente, obtendo explicacdo. Dessa forma, concorda-se, metodologicamente, com a

perspectiva de Severino, para este estudo, que define,

A pesquisa exploratoria busca apenas levantar informacdes sobre um
determinado objeto, delimitando assim um campo de trabalho, mapeando as
condi¢des de manifestacdo desse objeto. Na verdade, ela € uma preparagdo
para a pesquisa explicativa.

A pesquisa explicativa é aquela que, além de registrar e analisar os
fendomenos estudados, busca identificar suas causas, seja através da aplicacdo
do método experimental/matemdtico, seja através da interpretacdo
possibilitada pelos métodos qualitativos (SEVERINO, 2007, p.123).

A pesquisa exploratéria tem como objetivo proporcionar maior familiaridade com o
problema e aqui assumiu a forma de pesquisa bibliogrifica para os capitulos antepostos,
proporcionando informagdes sobre a temdtica em vista de tornd-la mais explicita. A pesquisa
explicativa tem o objetivo de identificar os fatores que determinam ou que contribuem para a
ocorréncia do fendmeno explorado, aprofundando o conhecimento da realidade, o que é
apresentado nos capitulos posteriores.

No processo no qual ocorre a elaboracdo do instrumento de pesquisa, apesar das
referéncias definidas, a escolha dos indicadores é feita pelo pesquisador, o que permite

deduzir a impossibilidade da neutralidade. Apesar disso, a objetividade na explicacdo do

fendmeno sempre foi o escopo deste trabalho.
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O questiondrio seria aplicado de forma aleatéria em Ribeirdo Preto, SP, sem a
preocupacio de representacdo estatistica de género, etnia ou classe social, ou por delimitagdao
espacial, uma vez que o sistema de transporte é publico e permite o seu uso a todos, desde que
possa dispor da tarifa cobrada. No entanto, o tempo predisposto para respondé-lo se torna
insuficiente e invidvel a aplicacdo nas paradas de embarque e desembarque, ou mesmo
aleatoriamente, na &rea central, uma vez que as pessoas sdo abordadas em momento de
deslocamento.

Dessa forma, foi preciso recorrer a rede de solidariedade (amigos, alunos etc.) para
distribuir os questiondrios (Pazos-Oton, 2005)*. Com a ajuda de professores, o questionario
foi entregue em cinco escolas, sendo que o principal grupo pesquisado foi de alunos da
Educagdo de Jovens e Adultos, maiores de dezesseis anos. Na escola, o tempo predisposto
para responder era assegurado e livre, em contrapartida havia a obrigatoriedade da
permanéncia na instituicdo de ensino. Além disso, também foram distribuidos questiondrios
em dois bairros do municipio com a ajuda de amigos e por correio eletronico, como ja
relatado. Desse modo, evidentemente, o instrumento metodolégico ndao cobre todo o universo
delimitado pelo recorte municipal, como também ndo se restringe a uma determinada
localidade ou regido especifica.

A rede de solidariedade era bem-vinda e nao tinha o escopo de escolher tipos de
usudrios ou lugares especificos, simplesmente foi aplicado o questiondrio na escola e/ou
bairro onde lecionavam ou moravam.

Na aplicagdo do instrumento, o nome foi preservado em sigilo, € nem mesmo o
pesquisador sabe a origem do respondente, a ndo ser o local da distribui¢do, separado em
blocos, com o retorno. Assim, e novamente, a tendéncia dos dados computados com o0s cinco
juizos pré-definidos foi o parametro usado para a andlise quantitativo-qualitativa das questdes.

As respostas foram computadas e mensuradas no programa MICROSOFT OFFICE
EXCEL 2003, que permite quantificar, através do ndmero de respostas dos juizos pré-
estabelecidos no universo de 185 questiondrios devolvidos, a porcentagem dos sujeitos

pesquisados, mostrada em graficos criados pelo proprio programa que permitem a andlise dos

** Houve muita dificuldade para conseguir a aplicacdo do questionario, sendo, por vdrias vezes, repensada a
composi¢do com 33 questdes. No entanto, sdo questdes necessdrias, as quais ndo poderiam ser retiradas ou
readaptadas por ja estarem definidas e ja haver quantidade significativa de questiondrios aplicados. Assim, foi
utilizada a proposta da rede de solidariedade com o objetivo de otimizar tempo e ganhar em quantidade. Como o
pesquisador leciona para a Educacdo de Jovens e Adultos, percebeu que era uma ideia conveniente, ji que a
maior parte dos alunos é composto por trabalhadores e depende do sistema de transporte publico diariamente
para se deslocar no sentido casa-trabalho-casa.
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dados, demonstrando a satisfacdo dos usudrios com o servi¢o publico prestado de transporte
por Onibus.

A duragdo da aplicacdo varia muito, dependendo da facilidade de compreensdo das
questdes. Por esse motivo, em alguns questiondrios, encontram-se questdes que foram
deixadas em branco, por falta de compreensdo ou pelo tempo restrito que era permitido em
certos casos, como o tempo exato de uma aula, ou seja, quarenta e cinco minutos. Mesmo
assim, os dados analisados permitem averiguar a porcentagem assinalada por questdo e

inferir, na analise, o conhecimento da realidade.

4.1.1 Distribuicao das Questdes e Analise da Pesquisa

Foram elaboradas trinta e trés questdes que versam sobre a qualidade do sistema de
transporte publico, por Onibus, em ambito municipal, e, ao serem aplicadas na cidade de
Ribeirdo Preto, SP, se buscou compreender o nivel de satisfacdo dos usudrios em relacdo ao
servigo publico prestado. Na andlise dos questiondrios, considerou-se as politicas publicas de
mobilidade urbana que o Governo Federal adotou através do Ministério das Cidades, que tem
como principio a equidade social e, como objetivo, a sustentabilidade socioecondmica e
ambiental.

Com o objetivo de identificar a consisténcia das informacdes manifestadas pelos
sujeitos pesquisados, para uma andlise qualitativa, o instrumento de pesquisa foi composto
por questdes multiplaescolha na sua maioria, separadas e agrupadas em trés modelos de
matrizes acerca da temadtica: mobilidade urbana, sistema de transporte publico por Onibus,
servico prestado, satisfacdo dos usudrios, contendo cinco juizos criticos para a avaliacdo das
questoes.

Esses trés modelos constituem ideias complementares ou contraditérias. Eles t€m como
finalidade mostrar o nivel de satisfacdo e a real dimensdo da conscientizacdo que o usudrio
tem sobre mobilidade urbana, onde se pode constatar que ele se utiliza do sistema de
transporte por Onibus devido aos fatores de mobilidade, ou por conscientizagdo da
sustentabilidade socioecondmica e ambiental.

Dessa maneira, no instrumento de pesquisa, as questdes foram organizadas por critérios
e ordenadas de forma corrida, ndo apresentando separacdes visiveis para o sujeito pesquisado.
As referéncias dos modelos de matrizes utilizados foram retiradas de Vasconcellos (2001) e
Ferraz e Torres (2001), principalmente, bem como de todo o referencial sobre mobilidade
urbana para as perguntas criadas pelo pesquisador. Com esses modelos, € possivel separar e

comparar na andlise, ou apenas citar os seus distintos moldes, verificando os indicadores
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semelhantes. E, como foi utilizada para a quantificacdo dos dados uma unica planilha do
programa MICROSOFT OFFICE EXCEL 2003, os modelos foram analisados nos seus
distintos moldes e por indicadores, comparados isoladamente.

A numeracdo preservada no questiondrio corresponde a légica de raciocinio dos
modelos de matrizes que serdo descritos a seguir. Registrados os indicadores e os dados
obtidos com os 185 questiondrios, mais a andlise da avaliagdo da opinido publica de satisfacdo
do usudrio, evidencia-se a proposta metodoldgica quanti-qualitativa.

O questiondrio foi organizado e composto pelos seguintes critérios: indicadores
escolhidos e organizados pelo pesquisador, com referéncia de Ferraz e Torres (2001) e
indicadores de mobilidade urbana, dados pela avaliacdo do sujeito quanto aos outros meios de
transporte no uso do sistema vidrio; o modelo para a avaliagdao do transito e do transporte no
municipio, com referéncia de Vasconcellos (2001), composto por drea e indicadores avaliados
sob trés juizos criticos formados por nimeros que geram uma média e porcentagens; e, por
ultimo, o modelo de avaliagdo da qualidade do transporte publico, por Onibus, para os
usudrios, de Ferraz e Torres (2001), composto por fatores e parametros de avaliagdo
readaptados e seguidos de cinco juizos criticos de qualidade.

Assim, a sua composicdo € vista na Figura 24, onde, com o critério I, procurou-se
demonstrar o nivel de satisfacdo do usudrio do sistema de transporte publico, por 6nibus, por
meio de questdes que correspondem aos doze principais fatores que influenciam a qualidade
do servico prestado, segundo Ferraz e Torres (2001), os quais sdo: acessibilidade, frequéncia
de atendimento, tempo de viagem, lotacdo, confiabilidade, seguranga, caracteristicas dos
veiculos, caracteristicas dos locais de parada, sistema de informacdes, transbordabilidade,
comportamento dos operadores e estado das vias. Esses fatores, ao serem transformados em
questdes no instrumento de pesquisa, passaram a corresponder a indicadores. Os fatores serdo
explicados na andlise dos dados obtidos no capitulo cinco da dissertacdo, com gréaficos que
demonstrardo os resultados da avaliacdo dos sujeitos pesquisados. Neste momento, o
proposito € mostrar como se desenvolveu o instrumento de pesquisa.

Assim, o critério I € formado por trés fases nao evidenciadas para o sujeito pesquisado:
a de identificacdo da pessoa, a de avaliagdo proposta pelo pesquisador, referenciado por
Ferraz e Torres (2001) e a de avaliacao dos outros meios de transporte no seu uso no sistema

vidrio, também questionada aos usudrios do sistema publico de transporte.
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Identificacio do sujeito

Indicadores de padrio de qualidade para os
usuarios do transporte publico por dnibus —
referéncia Ferraz e Torres (2001, p 106)

CRITFRIOI

Indicadores escolhidos e orgamizados
pelo pesquisador

Indicadores para a avaliagac do sujeito quanto
aos outros metos de transporte disponivels para
o uso no sistema viaro, venficando a real
dimensao de conscientizagio dosusuarios
sobre a qualidade de mobilidade urbana

CRITEFRIO DI
Nodelo de matiiz de Vasconcellos

(2001, p.110)

Roteiro para a avaliacae dotransito e do transporte na cidade.
E composto por area, segmdo deindicadores, com trés juizos
criticos para a avaliagao feita pelo usuario

CRITERIO IO
Modelo de matriz de Ferraz e Torres
{2001, p.110)

Modelo para a avaliagio do transporte publico por énibus para
ousuanio. Composto defatores e parametros, com cinco juizos
criticos para cadaresposta

Figura 24 — Composi¢do do instrumento de pesquisa, organizado por critérios

A identificacdo € necessdria porque influencia os fatores de mobilidade. Desse modo,
algumas informacdes sobre o sujeito pesquisado sdo relevantes para conhecer quem sdo os
usudrios que participaram da pesquisa, ou seja, o perfil do pesquisado para a andlise. Essa
primeira fase € composta por cinco perguntas, referentes ao sexo, idade, escolaridade, se
morador do municipio, gasto mensal com o transporte publico e 0 que isso representa em
porcentagem na sua renda mensal (saldrio). Assim, por exemplo, poder-se-ia ler: mulher,
quarenta anos, com ensino fundamental incompleto, moradora de Ribeirdo Preto, que gasta

R$ 20,00 mensalmente com Onibus, o que representaria 5% de sua renda mensal.
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A segunda fase permite, por meio dos indicadores de qualidade do transporte publico,
verificar a satisfagio dos sujeitos pesquisados. E composta por dezessete perguntas, que
verificam os doze fatores de qualidade do transporte publico, seguindo a ordem das questdes:
tipo de passageiro (diferenciado pelo tipo de pagamento tarifario), quantidade de viagens
(transbordo de Onibus por dia e semana), se usa a integracdo tarifdria, avaliacdo dessa
integracdo temporal, sistema de informacdo, organizacdo e distribuicdo dos itinerdrios,
existéncia de terminais, possivel alternativa terminal ou integragao temporal, alternativa por
pagar por distdncia ou tempo em contraposi¢ao a entrada no Onibus (como € atualmente),
horérios estabelecidos no sistema, se sdo rigorosamente seguidos permitindo a confiabilidade,
caracteristicas dos locais de parada, caracteristicas dos veiculos, comportamento dos
operadores e retirada dos cobradores, estado das vias, do transito e, de modo geral, avaliacdo
do sistema de transporte publico, por dnibus.

Por fim, no critério I, a terceira fase é composta por oito questdes sobre o uso dos outros
meios de transporte no sistema vidrio do municipio, o que permite compreender a
conscientizacao do sujeito em relacdo a mobilidade urbana. A primeira pergunta, dentre essas
oito, é sobre os tipos de veiculos e a classificagdo desses em ordem de importancia, ou seja, o
que deveria ter atencdo privilegiada. As perguntas seguintes sao sobre os tipos de integracdo
(fisico, temporal com limite por transbordo, como em Ribeirdo Preto, ou apenas temporal),
sobre o uso da bicicleta e as condi¢des do sistema vidrio do municipio, o privilégio do
pedestre, sobre as motocicletas (aumento de acidentes proporcional ao aumento do uso desse
veiculo), da acessibilidade, da fiscalizacdo geral do transito e do transporte e sobre a polui¢ao
do meio ambiente, confrontando o automdvel, o transporte publico e a motocicleta.

Essas sdo as trés fases do critério I que permitem, na andlise, a compreensdo real da
satisfacdo dos usudrios frente a prestacdo de servico do transporte publico e da sua
conscientizacdo sobre alguns aspectos minimos sobre a mobilidade urbana, como o uso de
outros veiculos para o deslocamento e os privilégios que alguns deveriam ter sobre outros.
Dessa forma, seguindo o raciocinio, 0 modelo escolhido na sequéncia do questiondrio com o
critério II possibilita ao sujeito realizar avaliagdo geral sobre o transito e o transporte do
municipio, para, posteriormente, voltar a responder questdes somente sobre o transporte
publico, com o0 modelo de Ferraz e Torres (2001).

O modelo de Vasconcellos (2001, p.110), ilustrado pelo Quadro 5, possibilita obter
dados de maior dimensao em relacdo a mobilidade urbana no municipio. Esse modelo é um
roteiro para avaliar o transito e o transporte de qualquer cidade, podendo, com o resultado,

classificd-los como: excelente, muito bom, razodvel, ruim e péssimo. Para isso, ele estabelece
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notas para as verificagdes que estdo agrupadas em dreas, como, por exemplo, institucional,
legal, de operacdo de transito e do transporte publico, fiscalizacdo, seguranca, economia e
equidade. Considerando que o sujeito precisaria ter conhecimento sobre determinada drea
e/ou que algumas verificacdes ja foram ou vao ser aqui colocadas, algumas dreas foram
retiradas da composicao do questiondrio: a institucional, a legal e a da economia.

Nessa andlise, a média final deveria ser composta por pontos, € quanto maior for a
pontuacdo melhor s@o o transito e o transporte do municipio. Porém, ao retirar areas e,
portanto, verificacdes do modelo original, o critério de avaliacdo deixa de ser aplicavel com
os mesmos pontos indicados, precisando ser reformulado. Diante disso, na analise do modelo,
pode-se, no caso da avaliagdo sugerida pelo autor, criar griaficos com a porcentagem dos

resultados obtidos.
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Quadro 5 — Roteiro para avaliacdo do trinsito e do transporte no municipio
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Notas para as respostas

Area Verifique . Mais ou »
Sim Nao
menos
Existe 6rgdo publico responsavel pelo transito? 10 0
Institucional Existe érgio piiblico responsavel pelo transporte 10 0
coletivo?
Existe regulamentacio do transporte coletivo? 10 0
Legal Existe lei que controla o uso e ocupagao do solo na 10 0
cidade?
Existem técnicos e recursos materiais para operar o 10 5 0
Operagﬁo transito?
de transito  Vocé pode dar sua opinido antes que a Prefeitura faca 10 5 0
mudancas grandes no transito?
O transporte coletivo passa com regularidade nos 10 5 0
pontos?
Os veiculos de transporte coletivo andam 0 5 10
Operagao superlotados nos hordrios de pico?
do Os veiculos do transporte coletivo sdo limpos? 10 5 0
transporte ) o
coletivo Os veiculos de transporte coletivo tém degraus altos
que dificultam a entrada de idosos e pessoas com 0 5 10
criancas ou pacotes?
Os pontos de 6nibus sdo cobertos e bem sinalizados? 10 5 0
Existe transporte clandestino na sua cidade? 0 10
Existe fiscaliza¢do constante no transito? 10 5 0
Fiscaliza¢do Os fiscais municipais ou os guardas da Policia Militar 10 5 0
sdo educados e atenciosos?
A cidade tem calcadas boas nas vias principais e nas 10 5 0
vias comerciais dos bairros?
A sinalizacdo de transito é de boa qualidade? 10 5 0
As travessias de escolares sdo bem sinalizadas? 10 5 0
Seguranca Existem equipamentos de controle da velocidade dos 10 5 0
automoveis em locais com problemas de transito?
As criangas tém aulas e treinamento sobre seguranca 10 5 0
no transito dados pela Prefeitura?
A cidade tem servico de atendimento de emergéncia 10 0
para acidentes de trinsito?
O preco de 50 tarifas simples de transporte coletivo é 10 0
Economia  igual ou menor do que 30% do saldrio minimo?
As tarifas de Onibus t€m subido acima da infla¢do? 0 10
As calcadas e cruzamentos estdo adequados as 10 5 0
necessidades dos idosos e portadores de deficiéncia?
. As calgadas sao usadas irregularmente por veiculos
Equidade ve & p 0 5 10
estacionados ou vendedores ambulantes?
As pessoas que tém descontos ou gratuidade no 10 5 0

transporte coletivo sdo respeitadas quando o utilizam?

Fonte: VASCONCELLOS, 2001, p.110.
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Dessa forma, para obter o resultado final, foi feita a média dos valores respondidos
pelos individuos em cada questdo, a qual pode ser analisada utilizando os critérios citados
anteriormente. O total de pontos poderia ser de 250, mas, ao retirar as trés areas, o total seria
de 190 pontos. Essa operacdo permite quantificar e analisar qualitativamente cada indicador,
como, também, proporciona avaliacdo geral da qualidade do transito e do transporte do
municipio de Ribeirdo Preto, ao fazer a soma das médias obtidas para cada questao.

ApO6s a andlise dos critérios I e 11, sugeriu-se, com o terceiro, a retomada de avaliacio
do transporte publico, com a finalidade de obter dados mais seguros que sio indicados pelos
sujeitos posteriormente a leitura e as respostas aos primeiros critérios. Com isso, o0 sujeito
torna-se mais critico, principalmente depois de avaliacdo geral do municipio, sugerida por
Vasconcellos (2001). Essa avaliacao € feita a partir do modelo de Ferraz e Torres (2001), que
estabelece fatores e parametros de qualidade do transporte publico por dnibus.

Os fatores aqui utilizados podem ser avaliados, na sua maioria, por critérios técnicos.
Eles possuem padroes definidos de qualidade, mas, apesar disso, Ferraz e Torres (2001,
p-107) consideram relevante a pesquisa de opinido publica para poder quantificar e comparar
com os padrdes, ja que em geral os usudrios sdo pessoas que recebem o servigo prestado, que
tem minimos padrdes de qualidade exigidos pelo Ministério Publico Estadual e variam nas
suas caracteristicas, principalmente pelas politicas ptiblicas desenvolvidas no pais para o
sistema publico de transporte. Veja no Quadro 6 os padrdes de qualidade sugeridos pelos

autores.
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Quadro 6 — Padrdes de qualidade para o transporte publico, por 6nibus
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Fatores Parametros de avaliacao Bom Regular Ruim
Distancia de caminhada no
L . . <300 300-500 >500
inicio e no fim da viagem (m)
Acessibilidade Declividade dos. percursos nao .
exagerada, passeios revestidos e e Deixa a e
Satisfatério . Insatisfatério
em bom estado e seguranga na desejar
travessia das ruas
Frequéncia de Intervalo entre atendimentos
que ; <15 15-30 >30
atendimento (minutos)
. Relacdo entre o tempo de
Tempo de viagem . § n . P <1,5 1,5-2,5 >2.5
viagem por Onibus e por carro
< Taxa de passageiros em pé
Lotacdo Xa de passag P <25 2,5-5,0 >5,0
(pass/m?)
Viagens ndo realizadas ou
Confiabilidade realizadas com adiantamento >3 <1 1-3 >3
min. e atraso >5 min (%)
Indice de acidentes
Seguranca significativos (acidentes/100 mil <1 1-2 >2
km)
~ 1<5 bom 5<1<10a Outras
Idade e estado de conservagao . ~
estado bom estado situacodes
‘o . 2 port
Caracterfsticas dos | Numero de portas e largura do portas Outras
N 3 portas corredor . ~
Onibus corredor situacdes
largo
Deixa a
Altura dos degraus Pequena . Grande
desejar
T o Deixa a Falta em
Sinalizacdo Na maioria . .
desejar muito
Caracteristicas dos o Deixa a
. Cobertura Na maioria . Em poucos
locais de parada desejar
o Deixa a
Bancos para sentar Na maioria X Em poucos
desejar
Folhetos com itinerdrios e e Deixa a P
P P Satisfatério . Insatisfatério
hordrios disponiveis desejar
.Slstema Eie Informagdes adequadas nas Satisfatério Delxg & | neatisfatorio
informacdes paradas desejar
Informagdes e reclamacgdes e Deixa a P
¢ ¢ Satisfatério . Insatisfatério
(pessoalmente ou por telefone) desejar
Transbordos (%) <15 15-30 >30
- s o e Deixa a P
Transbordabilidade Integracao fisica Satisfatério desejar Insatisfatério
Integragao tarifaria Sim Nio Nio
Motoristas dirigindo com Satisfatério Deixa a Insatisfatério
Comportamento dos habilidade e cuidado desejar
operadores Motoristas e cobradores e Deixa a P
p . Satisfatério . Insatisfatério
prestativos e educados desejar
Vias pavimentadas sem buracos, Deixa a
Estado das vias lombadas e valetas e com Satisfatério desejar Insatisfatério

sinalizacdo adequada

Fonte: FERRAZ e TORRES, 2001, p.107.




A VISAO DOS AGENTES ENVOLVIDOS NO SISTEMA 235

7z

Dessa forma, o critério III do instrumento de pesquisa é o modelo sugerido pelos
autores para a avaliacdo dos usudrios do transporte publico, pelo servigco prestado no
municipio. A tabela foi incorporada como uma questao no questiondrio, a de niimero trinta e
trés, e adaptada de trés para cinco juizos criticos de avaliacdo (6timo, bom, regular, ruim e
péssimo), de acordo com o que j& vinha sendo feito desde o critério I. A proposta dos autores

para a avaliag@o dos usudrios esta no Quadro 7.

Quadro 7 — Modelo de matriz de avaliagdo do transporte publico, para os usudrios

Fatores Parametros de avaliaciao Bom | Regular | Ruim

e Distancia a pé no inicio e no fim da viagem e
Acessibilidade . .

comodidade nas caminhadas
Frequéncia Intervalo entre atendimentos
. Relacdo entre o tempo de viagem por Onibus e por
Tempo de Viagem ¢ p gemp P
carro

Lotagdo Taxa de passageiros em pé

Caracteristicas dos
veiculos

Idade, estado de conservacdo, nimero de portas,
largura do corredor e altura dos degraus

Caracteristicas das
Paradas

Sinalizac¢do adequada, coberturas e bancos

Sistema de Nas paradas, em folhetos, por meio de telefone,
informagdes etc.
. % de transbordos e existéncia de integracdo fisica
Transbordabilidade ¢ ps s grag
e tarifaria
Comportamento Habilidade e precaugdo dos condutores e

dos operadores

tratamento dispensado aos usudrios

Estado das vias

Existéncia de pavimentacdo, buracos, lombadas,
valetas e sinalizacdo

Tarifa

Comparagdo com outras cidades

Fonte: FERRAZ e TORRES, 2001, p.110

Refletir sobre a interacdo entre o planejamento urbano e a mobilidade urbana
sustentdvel, com énfase do transporte publico, €, pois, a contribui¢do que esta investigacao
pretende efetuar, como forma de cooperar para um novo modelo de mobilidade, face a
urgente necessidade de outro planejamento, e com o pensamento da Geografia dos

Transportes.

Exposta a metodologia, na sequéncia, iniciou-se a investigacao do sistema de transporte

publico, por dnibus, no municipio de Ribeirdo Preto, SP, com o objetivo de encontrar e definir
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os seus elementos constituintes e identificar, em meio a eles, os elementos resistores, ou seja,
quais devem ser considerados frente aos critérios técnicos de qualidade para possibilitar
minimas condi¢des na prestacdo do servigco publico. Em seguida, a partir da andlise das
respostas do questiondrio, foram construidos graficos com as porcentagens relativas dos
fatores avaliados no instrumento de pesquisa, julgados pelos préprios usudrios do sistema de

transporte publico de Ribeirdo Preto, SP.

4.2 A VISAO DOS USUARIOS

De acordo com a composi¢do do instrumento de pesquisa (Figura 24), organizado pelos
critérios I, II e III, serdo apresentadas, neste item, as respostas dos usudrios sobre a qualidade
do servigo prestado do sistema de transporte publico de Ribeirdo Preto, SP.

O resultado aqui mostrado, entendeu-se ser a visdo geral dos usudrios do transporte
publico, ja que se analisaram as respostas assinaladas no questiondrio juntamente com as
tendéncias. Foram 185 questiondrios devolvidos, alguns respondidos por inteiro, porém,
outros ndo. A aplicacdo durou aproximadamente trés meses, entre novembro de 2009 e janeiro
de 2010, e contou com a ajuda da rede de solidariedade do pesquisador, ji exposta
anteriormente.

Dessa forma, devido aos problemas enfrentados para a aplicacdo dos questiondrios, e
feita a escolha pela rede de solidariedade, essa determinou os locais de aplicagdo do
instrumento de pesquisa e, assim, ndo se conseguiu aplicagdo em abrangéncia municipal,
entretanto, também ndo se restringiu a uma determinada localidade ou regido especifica ou,
ainda, a uma tnica empresa permissiondria. No Gréfico 5 sdo indicados os locais de aplicacdo

dos questiondrios.
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H Parque dos Servidores

H Escola Diva Tarla

i Expedicionarios Brasileiros

M E.E. Prof. Doutor Oscar de Moura Lacerda
M Cid de QOliveira Leite

M Internet

i Bairro Roberto Benedetti

i Bairro Simione

d Qutros

Grafico 5 — Locais onde o instrumento de pesquisa foi aplicado em Ribeirdo Preto, SP. 2010.

Os primeiros cinco locais marcados na legenda do gréifico sd@o escolas publicas
estaduais, onde se conseguiu a maior quantidade de questiondrios. Esse fato se deve a
acomodacdo de tempo e espaco que a escola proporciona ao aluno, momento em que, ao
receber o questiondrio, o sujeito tinha a tranquilidade para respondé-lo, aguardado pelo
pesquisador. Metodologia essa diferenciada das demais localidades, quando o pesquisador
passava a depender da vontade do sujeito para devolver o questiondrio. Assim, verifica-se no
gréafico a desigual devolucdo de questiondrios segundo os locais aplicados, ndo por falta de
quantidade entregue ou encaminhada por correio eletronico, mas por falta de vontade das
pessoas em participar de pesquisas cientificas, ja que ndo a véem como metodologia para uma
mudanca prética. Além disso, é preciso considerar que o instrumento nao € simples e muito
menos curto, o que leva a pessoa a desistir facilmente.

Ainda nesse grafico, entende-se por ‘“outros”, pessoas que ndo se enquadram em
nenhum desses locais apontados, por ter devolucao inferior a cinco questiondrios (sdo pessoas
lembradas por conhecidos do pesquisador, de diversas regides de Ribeirdo Preto, que se
utilizavam do transporte publico). Os dois ultimos locais apontados no Grafico 5, sdo bairros
do municipio: Jardim Roberto Benedetti, localizado na regido sudeste, e Jardim Adelino
Simione, localizado na regido norte.

Para se ter ideia do problema de devolugdo dos questiondrios, no bairro Simione foram

distribuidos nas casas, aleatoriamente, 160 questiondrios em formato de carta postal. Da
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mesma forma, também foram distribuidos 88 questiondrios no bairro Roberto Benedetti, e 90
no Jardim Paulista, outro bairro de Ribeirdo Preto escolhido. Nessa carta, a pessoa recebia o
questiondrio e um comunicado, que indicava um endereco no préprio bairro para a entrega do
mesmo. Caso nao tivesse alguém que utilizasse o transporte publico na residéncia, no
comunicado vinha escrito: “se voc€ ndo se utiliza do transporte publico, por favor, repasse o
questiondrio”. Do total dos 338 questiondrios entregues nesses trés bairros do municipio,
foram devolvidos seis questiondrios no bairro Roberto Benedetti, cinco no Simione e,
incrivelmente, zero no Jardim Paulista. Ou seja, dos 338, apenas 11 questiondrios foram
devolvidos, o que representa apenas 3,25%.

Essa falta de interesse, todavia, ndo € privilégio dos moradores desses bairros, pois apds
comunicado divulgado em um grande jornal de Ribeirdo Preto sobre a pesquisa e o
questiondrio, como ja citado anteriormente, disponibilizando-o via correio eletronico, apenas
duas pessoas se interessaram em responder e, portanto, pode-se concluir que, de modo geral,
os municipes de Ribeirdo Preto sdao omissos”, pois ndo se interessam em fazer uma avaliagdo
formal do sistema de transporte publico da cidade em que vive, com intuito de melhoré-lo.

1°° Prof. Dr. Cid de Oliveira Leite, localizada no bairro Jardim Paulista,

A escola estadua
participou com 13 questiondrios respondidos. Entretanto, houve um comentério interessante
do diretor da escola que disse que apds varios pedidos sem retorno junto a TRANSERP para a
mudanca do hordrio dos Onibus, precisou adequar o hordrio da escola no periodo noturno com
o dos Onibus, pois evitaria, assim, que os alunos esperassem na parada de Onibus por muito
tempo depois da saida do horario normal, que seria as 23h. Esse fato causou indignacdo, uma
vez que foi a escola que teve que mudar o seu horario para os alunos utilizarem, de maneira
segura, o transporte publico.

Diante desses varios problemas para a aplica¢do do instrumento de pesquisa, como dito,

recolheu-se 185 questiondrios, que passam a ser analisados a partir de agora, na sequéncia de

sua composicdo (Figura 24, pag. 229).

Critério 1
E preciso dizer que, aqui, ao elaborar o instrumento de pesquisa, optou-se por nao

perguntar pelo endereco das pessoas, bem como ndo registrar a empresa permissiondria mais

% Sobre isso, foi divulgada recentemente uma pesquisa em Ribeirdo Preto da Acirp (Associagio Comercial e
Industrial de Ribeirdo Preto). A pesquisa “Indicadores de Percep¢@o” apontou que os moradores de Ribeirdo ndo
participam de trabalhos voluntdrios, de manifestagdes puiblicas, ou abaixo-assinados. Na verdade, tdo pouco
reclamam da ma qualidade de um produto ou servico (A Cidade, 12/11/2010, p.AS).

% Escolas Municipais ndo permitiram a entrada do pesquisador sem antes protocolar oficio na Secretaria da
Educacio.
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utilizada pelo usudrio, pois essa distingdo de empresas ou delimitagdes regionais enderecadas
entende-se serem proposta de pesquisa das empresas, para interesses proprios e técnicos ou de
pesquisa cientifica que queira regionalizar o sistema para estudar a qualidade técnica
regionalizada, comparando-as por qualidade de servigo por regido ou por empresas. Ou seja,
esse tipo de estudo pode ser considerado relevante como consultoria, o que nao é escopo desta
pesquisa cientifica.

O critério I foi elaborado com indicadores escolhidos e organizados pelo pesquisador,
separados em trés fases. A primeira constitui perguntas para o conhecimento daqueles que
participaram da pesquisa. No Universo Metodoldgico, sugeriu-se a leitura individual da
identificacdo do sujeito, porém, aqui, o que se quer é o perfil geral dos pesquisados. Desse
modo, verificou-se que a pesquisa foi respondida por mais mulheres do que homens,
respectivamente 59% e 41%. Sobre a idade dos respondentes, 52% tém entre 16 e 20 anos,
contudo, verifica-se no Grafico 6(b) que a pesquisa atingiu jovens, adultos e idosos, entre os
géneros (homens e mulheres). Nesse universo, observou-se que apenas 2% responderam ndo
ser morador de Ribeirdo Preto, mas afirmaram utilizar-se do sistema de transporte piblico do

municipio.

H 16-20anos H21-25anos
M 26-30 anos M 31-40 anos
H 41 5EQanos M51 6Canos

M acime de 60 arnos

2%

M Masculino ® Feminino HSim H Nio

(a) (b) (©)

Grafico 6 — Perfil dos pesquisados, usudrios do transporte publico, segundo (a) sexo, (b) idade e (c) se
¢ morador de Ribeirdo Preto. 2010.
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Nessa identificagdo, ousou-se ainda perguntar sobre o gasto mensal (R$) do pesquisado
com o transporte publico e 0o quanto esse gasto representaria no seu ganho mensal (%). Foi
ousadia porque muitos dos respondentes, ji se sabia, ndo estariam aptos, mesmo com tempo
disponivel, para fazer esse célculo. Além disso, € preciso considerar que muitos deixam em
branco essa questiao porque se sentem desconfortdveis para responder. Os Graficos 7(a) e 7(b)
foram criados mais para andlise do leitor sobre aquilo que os pesquisados responderam. E
dificil saber a veracidade ou mesmo o que foi pensado pelos nimeros encontrados.

Pode-se observar que 2% das pessoas disseram gastar entre 251 a 300 reais por més
com o transporte piblico. Ao fazer o célculo, sabe-se que R$251,00 equivaleria a 96 viagens
pagando-se a tarifa com integracdo (R$2,60). Ou seja, com essa tarifa o sujeito chegaria a
qualquer local no municipio, mesmo que demorando. Supondo que a pessoa utiliza duas
tarifas por dia e, assim, divide-se 96 por 2, chegou-se ao resultado de 48 dias se deslocando
pelo municipio, duas vezes por dia, alcancando qualquer local. Portanto, por ser “chefe” de
familia, ndo se sabe se a pessoa considerou o gasto com o transporte puiblico pessoal ou o total

da familia ao responder a questao.

M 0-50 M 51-100 M0-10 W11-20 W21-30
4101-150 ®151-200 M31-40 W41-50 51-60
M 251-300 4 61-70
2% 1% 1%
2%
4%

(a) (b)

Grifico 7 —Gasto mensal dos pesquisados com o transporte publico (a) em reais (R$) e (b) a
porcentagem (%) disso comparada com o ganho mensal. Ribeirdo Preto-SP/2010.
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Diante desses dados, nota-se que 87% das pessoas disseram ndo gastar mais do que 20%
do seu ganho mensal com o transporte piblico, contudo essa porcentagem tende a aumentar,
pois, “as tarifas [no Brasil] tm aumentado a taxas superiores as da inflacdo e, a0 mesmo
tempo, o saldrio médio das pessoas vem diminuindo no pais” (VASCONCELLOS, 2005,
p.64) (grifo nosso). O que ndo ¢ diferente em Ribeirdo Preto, como mostrado, pois as tarifas
vém aumentando ano apds ano. Conclusdes mais exatas, talvez, s6 seriam possiveis se fosse
perguntado sobre o ganho mensal do sujeito, todavia, seria também uma pergunta pouco
respondida, além de ser subjetiva.

Assim, por fim, ainda sobre o perfil do pesquisado, uma ultima questdo era sobre a
escolaridade do sujeito. Para essa pergunta é preciso considerar a quantidade de questiondrios
devolvidos nas escolas e o tipo de ensino praticado nelas, a Educac@o de Jovens e Adultos
(EJA). Ao analisar, percebe-se que a maioria se enquadra no ensino basico da educacdo,
contudo, na distribuicdo de escolaridade ha pesquisados nas diversas formacdes

disponibilizadas no instrumento, desde o Ensino Fundamental incompleto até a Pds-

Graduagao (Gréfico 8).

M Ens. Fund. Incompleto

M Ens. Fund. Completo

M Ens. Médio Incompleto

M Ens. Médio Completo

E Curso Técnico Incompleto
E Curso Técnico Completo
M Superior Incompleto

i Superior Completo

kd Mestrado

Griafico 8 — Nivel de escolaridade dos pesquisados. Ribeirdo Preto-SP/2010.

Na leitura do Grafico 8, observa-se que essas pessoas tém condi¢cdes para fazer

julgamentos pertinentes sobre o transporte ptiblico, uma vez que apenas 13% tém Ensino
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Fundamental incompleto, 58% estdo no Ensino Médio e 29% ja encerraram o ensino basico
da educacgdo. Assim, sem julgar a qualidade dessa educac¢do, no nivel educacional que elas se
encontram € possivel dizer que ja formaram ou ji foram despertadas para o senso critico e
podem, com certeza, responder ao instrumento aqui utilizado’”.

Apds essa primeira fase de identificacdo do sujeito, na segunda fase inicia-se a
avaliacdo do transporte publico. Nesta, foram feitas perguntas a partir de indicadores de
padrio de qualidade para os usudrios do transporte publico por Onibus, perguntas essas
elaboradas pelo pesquisador, referenciadas em Ferraz e Torres (2001, p.106).

Antes da avaliacdo propriamente dita, no entanto, mais algumas questdes foram feitas
para identificacdo do pesquisado, para conhecer o tipo de usudrio do transporte publico que
respondeu a pesquisa. Para reforcar essa identidade de usudrio, foi feita a pergunta para o
sujeito, se ele utilizava-se do transporte publico (Grafico 9(a)). Observa-se no grafico que 9%
dos respondentes assinalaram ndo utilizar o transporte publico, porém, investigados os
questiondrios, notou-se que esse fato ocorreu, talvez, por falta de atencdao ou de compreensao,
pois alguns assinalaram que utilizavam um ou dois Onibus por dia nas perguntas

subsequentes, o que o caracteriza como usudrio.

2%

M Sim M Nao M Estudante ®Comum B Maisde 65 anos

(a) (b)

Gréfico 9 — (a) Pesquisados que utilizam o transporte publico e (b) em qual grupo de passageiros se
enquadram. Ribeirdo Preto-SP/2010.

%7 No instrumento, duas perguntas exigiam um nivel maior de intelectualidade. A primeira, como ji mostrado, a
questdo sobre os gastos do pesquisado, que exigia dele fazer célculos e, portanto, de dominio matemadtico, além
do desconforto para responder esse tipo de questdo; e, a segunda, uma questdo 16gica, para julgar a ordem de
importancia entre os meios de transporte, que exigia certo raciocinio para a sua compreensdo. Fora as duas, ndo
se percebeu mais dificuldades para responder.
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O Grifico 9(b), mostra qual tipo de passageiro o respondente €, se estudante, comum,

ou com mais de 65 anos. Essa questio comprova que, apesar de ter recolhido mais

questiondrios nas escolas, muitos alunos utilizam o transporte ptiblico para trabalhar e, por

isso, utilizam-se mais da tarifa comum, talvez por receberem o Vale Transporte. Ora, para

adiquirir o cartdo de estudante € preciso comprovar a distdncia entre escola e residéncia,

assim, os estudantes para o transporte pubico sdo aqueles que moram longe da escola e,

provavelmente, ndo trabalham.

Por fim, para essa identificacdo, perguntou-se sobre a quantidade de Onibus utilizados

pelo usudrio, por dia e semana, como também sobre a tarifa de integracdo temporal

(“esticadinho™), que desconta outro valor, porém inferior a tarifa comum. Os resultados

podem ser obervados nos Gréficos 10 e 11.
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1% 1%
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Matél0 Maté20 Waté30 Matéd0 M maisde 40
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Griafico 10 — Nimero de 6nibus utilizados (a) por dia e (b) por semana pelos usudrios pesquisados.

Ribeirdo Preto-SP/2010.
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M n3o utilizam
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Grifico 11 — Avaliagdo sobre a tarifa de integragio (“esticadinho”). Ribeirdo Preto-SP/2010.

Analisando o Gréfico 10(a), verifica-se que a maioria dos respondentes utiliza dois
onibus por dia (61%), ou seja, significa que ndo utilizam a integragdo, ou utilizam apenas o
transbordo. Esse fato é comprovado no Grafico 11, onde se observa que 69% confirmam essa
ndo utilizacdo e, por isso, a sua avaliagdo ndo foi contabilizada na andlise dos dados. O
Gréfico 10(b), de Onibus utilizados por semana, também confirma o que foi assinalado no
Gréfico 10(a), onde 60% dos pesquisados responderam utilizar até dez 6nibus. No Grafico
10(b), € nitido que 27% dos usudrios utilizam trés ou mais Onibus por dia, o que significa pelo
menos um transbordo e, portanto, se os Onibus forem de grupos de letras diferentes, uma
integracdo. O Grafico 11, mostra a avaliacdo de 31% dos respondentes sobre a integragdo, ja
que optaram na questdo anterior por utilizd-la. A maioria dos usudrios considera ser boa essa
tarifa de integracdo, com variacdo de tendéncia para regular e 6timo; nota-se que os juizos
ruim e péssimo quase ndo foram assinalados, ficando com 1% e 2%, respectivamente.

Pode se considerar, entretanto, que essa avaliagdo da tarifa de integracdo € subjetiva,
uma vez que ela estava direcionada ao acréscimo de valor, mas pode ter sido avaliada pela sua
eficiéncia, ou mesmo ter-se considerado o ndo pagamento desse acréscimo, se existisse um
terminal urbano fechado no municipio (ja que sdo poucas as pessoas que estdo utilizando essa
possibilidade de integracdo). Por outro lado, a pessoa poderia ter pensado na possibilidade do

transbordo e, portanto, de integracdo pelo municipio, sem precisar passar na drea central. Se



A VISAO DOS AGENTES ENVOLVIDOS NO SISTEMA 245

poucas pessoas estdo utilizando esse sistema, talvez o problema possa estar na configuragdo
da rede, como mostrado no capitulo anterior. Pelo fato de a maioria julgar positivamente a
questdo, mesmo ela sendo subjetiva, o que pode ter condicionado o sujeito na hora de escolher
0 juizo, pode-se dizer que essa maioria que usa a integracao a aprova.

Assim, a partir dos dados e graficos aqui analisados, percebeu-se que aqueles que
responderam ao questiondrio sdo realmente usudrios do transporte publico e, além disso, se
encontram em um nivel educacional que os permite avaliar criticamente a qualidade desse,
principalmente por ser um beneficio para ele mesmo, ji que os fatores ponderados sao
propostos a partir da qualidade para os usudrios, baseado em Ferraz e Torres (2001). Desse
modo, na sequéncia, ainda na segunda fase do critério I, € apresentado, por meio de gréficos,
o resultado da avaliagcdo de qualidade do transporte publico.

Dentre os dozes fatores, ndo na mesma ordem trabalhada por Ferraz e Torres (2001), o
primeiro a ser questionado foi sobre a informagdo do/no sistema de transporte pﬁblico98.
Segundo os usudrios, de modo geral, as informag¢des no transporte publico sdo regulares, com
tendéncia negativa para ruim (primeira coluna do Gréfico 12). Quando perguntado sobre a
divulgacdo das informagdes, se s@o ou nao de facil acesso e se os Onibus estdo ou ndo bem
informados, o resultado € praticamente 0 mesmo: ndo estdo bem divulgadas, ndo sao de facil

acesso e os Onibus ndo estdo bem informados (Grafico 13).

% Lembrando que esses fatores ja foram trabalhados no capitulo anterior e, portanto, aqui, apenas se analisou o
resultado encontrado nos questiondrios respondidos.
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Grafico 12 — Avaliacdo sobre as informacdes, a organizacio e a distribui¢do das linhas (itinerarios) e a
opcdo sugerida por pagar por distdncia ou por tempo, e nao pela entrada no veiculo. Ribeirao Preto-
SP/2010.
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Grafico 13 — Avaliacdo sobre as informagdes do sistema de transporte publico. Ribeirdo Preto-
SP/2010.
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No capitulo anterior essa questdo foi trabalhada, com énfase em informacdes pela
internet. Naquele momento, concluiu-se que era preciso repensar o uso dessa ferramenta.
Verifica-se, aqui, por meio dos Graficos 12 e 13, que os usudrios estdo descontentes com a
forma como sdo disponibilizadas as informacdes do sistema de transporte publico,
principalmente por ndo estarem bem divulgadas tanto na infernet como nos Onibus € nas
paradas. Ao fazer a pesquisa de campo, por exemplo, uma senhora questionou o local onde
fica a informacao do nimero da linha nos 6nibus. Disse que o nimero da linha poderia estar
também visivel atrds do veiculo, ou seja, em sua traseira, ja que as pessoas precisam correr até
a frente desse para saber qual a linha e, assim, quando ndo consegue chegar até a frente, ndo
sabe se era ou ndo aquele que necessitava, por nao conseguir identificd-lo. A identificacao do
veiculo € essencial para o seu uso, principalmente para a acessibilidade.

Vé-se, entdo, que a avaliacdo da acessibilidade € feita segundo os resultados de todas as
questoes.

No Gréfico 12, na terceira coluna, se questionou as condi¢des de pagamento para o uso
do sistema de transporte publico. Observa-se que os usudrios tém receio por mudangas e nao
sabem ao certo o que é ou ndo bom, pagamento por distancia ou por tempo, ou continuar
pagando pela entrada no veiculo. Essa questdo, na verdade, precisa ter uma reflexdo mais
aprofundada por parte de todos do municipio e, assim, apenas foi feita aqui para saber se
existia uma opinido formada entre os usudrios sobre alguma forma diferente de pagamento.
Viu-se que nio.

Ainda no Grafico 12 observa-se, na segunda coluna (itinerdrios), a avaliacdo sobre a
organizacdo e distribuicdo das linhas do sistema de transporte publico pelo municipio. Essa
questdo foi a mais trabalhada no terceiro capitulo desta pesquisa, mostrando que a
configuragdo da rede de transporte publico ndo € mais compativel com a estrutura atual da
cidade. Nessa coluna observa-se que, de modo geral, os usudrios assinalaram que a
organizacdo e distribuicdo das linhas sdo regulares, com tendéncia para ruim, no entanto,
quando perguntado sobre suprir ou nao suas necessidades de deslocamento e dada a escolha
por ser desorganizada ou organizada, verificou-se que esses mesmos usudrios estdo satisfeitos
quanto a organizacao das linhas do sistema e boa parte afirmou suprir as suas necessidades
(Gréfico 14). Tal fato deve-se, talvez, ao condicionamento a configuracdo atual do sistema, e
a limitacdo do usudrio na utilizacdo apenas de linhas de seu interesse. Contudo, também ¢&

uma questao subjetiva, uma vez que nao se pode concluir, a partir do que foi avaliado, para
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chegar a esse resultado. Da mesma forma, é impossivel saber o que aqueles que responderam
estar desorganizada avaliaram. O fato € que grande parte dos usudrios (52,7%) respondeu que,
da forma como estd, o sistema ndo supre as suas necessidades, porém estd organizado e,

portanto, hd uma subjetividade nas respostas.

Esim MWnao

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Supre minhas Organizado
necessidades

Griafico 14 — Avaliacdo sobre a organizacdo e distribuicdo das linhas do sistema (configuracio da
rede) de transporte publico de Ribeirdo Preto-SP/2010.

Essa discrepancia, no entanto, ndo apareceu quando perguntados sobre a construcdo de
um terminal. Para esta questdo o pesquisador fez trés questionamentos: o primeiro, sobre a
necessidade de um terminal, o segundo, sobre a ndo necessidade do terminal, isso se a
integracdo temporal fosse organizada e estivesse sincronizada e, por fim, o terceiro, que une
os dois anteriores, afirmando que mesmo com a integragdo temporal funcionando
corretamente seria necessdrio um terminal urbano no municipio. Pelo Gréfico 15, observa-se
que 82% dos respondentes, mesmo que variando entre a primeira e a terceira afirmacdes,
acreditam ser necessdrio ter um terminal urbano no municipio. Lembrando que no terceiro
capitulo, ao trabalhar essa questdo, foi visto com Ferraz e Torres (2001, p.125), que mesmo
com integracao sincronizada perfeita, muitas vezes € indicado ter terminal urbano, até mesmo

para o conforto, tanto dos usudrios como dos motoristas.
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Gréfico 15 — Avaliacdo sobre um possivel terminal urbano. Ribeirdo Preto-SP/2010.

Por esse julgamento, ressalta-se que 18% assinalaram a segunda opg¢do e, assim,

optaram pela alternativa de ndo ter terminal se a integracdo temporal fosse organizada, com

sincronizagdo das linhas e hordrios. Desse modo, se a integra¢do temporal sem terminal for a

base do sistema, esse deve cumprir os hordrios rigorosamente, pois os hordrios corretos

tornam-se algo essencial para o usudrio, que pode, com o tempo, atrasos ou adiantamentos dos

onibus, segundo seus hordrios, perder a confiabilidade depositada nesse sistema, além das

perdas incalculdveis por ndo se chegar ao destino desejado no hordrio calculado (Gréfico 16).
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Griafico 16 — Avaliacdo dos horarios pré-estabelecidos do sistema de transporte: (a) se eles sdo
cumpridos e (b) sua avaliagdo em alguns quesitos. Ribeirdo Preto-SP/2010.
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De acordo com os usudrios, os horarios pré-estabelecidos do sistema ndo sdo cumpridos
rigorosamente, ja que 90% disseram ter problemas quanto ao hordrio (Grafico 16(a)). Em uma
avaliacdo mais detalhada, perguntou-se pelo tempo entre os Onibus nas paradas, ou seja, o
tempo de espera, pelo tempo de viagem (tempo gasto no interior do veiculo, em movimento),
pelo horério pré-estabelecido para os Onibus (itinerdrios) e, diante disso, a confian¢a nos
horérios em relacdo ao seu cumprimento. Os respondentes, com opg¢ao de resposta com cinco
juizos, afirmaram, na sua maioria, que os hordrios entre os Onibus nas paradas, o tempo de
viagem e os hordrios pré-estabelecidos dos itinerdrios estdo regulares, com uma tendencia
negativa para o juizo ruim.

Esse resultado talvez esteja melhor representado pela dltima coluna do Gréfico 16(b),
que mostra que nao € possivel confiar nos hordrios do sistema de transporte publico de
Ribeirdo Preto, uma vez que a maioria assinalou o juizo péssimo e apenas 9,6% das pessoas
marcaram o0s juizos bom e O6timos. Esse resultado pode ser justificado pois, no terceiro
capitulo, foi mostrado que sdo os usudrios que tém que calcular o horédrio da passagem do
veiculo nas paradas e, além disso, os veiculos circulam junto ao transito, o que facilmente
pode interromper a viagem, com congestionamentos ou, por exemplo, com a quebra do
veiculo.

Assim, sem previsdo do tempo de espera, a parada de embarque e desembarque se torna
refiigio para o usudrio e, portanto, precisa assegurar alguns aspectos para a comodidade do
usudrio como, por exemplo, ter seguranca, ser confortdvel e estar limpa. A avaliagdo das

caracteristicas das paradas de Ribeirdo Preto, segundo os respondentes, estd no Grafico 17.
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Griafico 17 — Avaliacdo das caracteristicas dos locais de parada, segundo os pesquisados. Ribeirdo
Preto-SP/2010.

De acordo com os dados, os respondentes ndo aprovam as paradas de embarque e
desembarque do municipio, principalmente no quesito conforto, como se pode observar na
terceira coluna do Gréfico 17. A tendéncia é negativa para todos os fatores do gréfico:
seguranca, iluminac¢do, conforto, acesso e a limpeza. No terceiro capitulo foi colocado que a
parada deve ser vista como uma extensao da viagem, porém ndo vem sendo enxergada assim
pela Administragdo Pdblica do municipio de Ribeirdo Preto, que sé comecou a se preocupar
com as paradas a pouco tempo. Lembrando que as paradas de Onibus sdo de responsabilidade
da TRANSERP.

Ja os veiculos, de responsabilidade das permissiondrias, segundo os usudrios, avaliando
0s mesmos aspectos, como mostrado no Gréfico 18, estdo mais bem adequados do que os das
paradas; porém, isso ndo significa que estd bom. O unico aspecto avaliado como bom € a
iluminacdo. A seguranca, o conforto, o acesso e a limpeza, estdo, na visdo dos usudrios,
regulares, contudo com tendéncia, para a maioria, positiva. O Unico aspecto com tendéncia

negativa é o do conforto, justificado, talvez, pela dltima coluna do gréifico, que mostra a

avaliacdo sobre a lotacdo.
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Grafico 18 — Avaliacdo das caracteristicas dos veiculos (6nibus), segundo os pesquisados. Ribeirdo
Preto-SP/2010.

A lotagdo € um problema identificado até mesmo nas pesquisas da TRANSERP, ja
mostrado no terceiro capitulo, e sem mudangas at¢ o momento. No Gréfico 18, a ultima
coluna se destaca, mostrando que a insatisfacdo pela lotacdo € generalizada. Sdo 65,7% dos
usudrios respondentes que marcaram o juizo péssimo, com mais 21,9% que marcaram o juizo
ruim, somando 87,6% de descontentes. Esse sentimento ndo € a toa, como foi explicado no
terceiro capitulo, pois, por um lado, no horério de pico os Onibus circulam lotados para cobrir
economicamente aqueles que circularam vazios no dia e, por esse motivo, ndo colocam mais
veiculos circulando em algumas linhas nesse periodo, e por outro, o transito do hordrio de
pico ndo permite a circulagcdo perfeita dos veiculos dentro do hordrio pré-estabelecido e, ao
ocorrer congestionamentos, os Onibus atrasam, o que provoca maior lotacao.

O Griéfico 19(a) apresenta aspectos sobre o comportamento dos operadores de Onibus.
J4 o Grafico 19(b), é avaliado o que jd aconteceu em Ribeirdo Preto e que vai ser uma
tendéncia para vdrias outras cidades, que € a extin¢do do servi¢o de cobradores de 6nibus apds
a implantacdo de cartdes eletronicos no sistema de transporte publico. Muitas empresas
alegam que essa pratica contribui para o ndo aumento da tarifa, j& que a extin¢cdo dos
cobradores faz diminuir a folha de pagamento, porém, ndo se contabilizaram as consequéncias

negativas desse ato.



A VISAO DOS AGENTES ENVOLVIDOS NO SISTEMA 253

B 6timo WMbom ®regular Eruim M péssimo
M sim Mndo
0,
100% 100%
0,
90% 90%
0,
80% 30%
0,
70% 20%
60%
60%
50%
50%
40%
40%
30%
30%
20%
20%
10%
10%
0%
0%
Comportamento  Qualidade de Vida ) ) o
dos Operadores  dos Motoristas sem Risco maiorde  Prejudica o tempo
Cobradores acidentes de viagem
(a) (b)

Gréfico 19 — (a) Avaliacdo do comportamento e da qualidade vida dos operadores e (b) avaliacdo do
risco de acidentes e do prejuizo no tempo de viagem sem cobradores, segundo os pesquisados.
Ribeirdo Preto-SP/2010.

No Griéfico 19(a), observa-se que os operadores nao tém o comportamento satisfatrio
como as pesquisas da TRANSERP, referenciadas no terceiro capitulo, afirmaram. Os
pesquisados, aqui, concordam que o comportamento € regular, todavia, com uma pequena
tendéncia positiva, para o bom. Como se afirmou no terceiro capitulo, os usudrios nao
responsabilizam os motoristas pela saida dos cobradores, mas pelo contrério, acreditam que o
prejudicado serd o motorista, que terd a saide prejudicada e, consequentemente, haverd
prejuizo para o sistema de transporte. Assim, a coluna da direita no mesmo gréfico, avalia a
qualidade de vida dos motoristas apds a extingdo dos cobradores, segundo os respondentes. A
maioria concorda que a saida dos cobradores prejudicou a qualidade de vida dos motoristas
que, agora, precisam fazer todas as tarefas exigidas para ser um bom operador, desde a
cobranca correta da tarifa daqueles que ainda ndo possuem cartdo, at€é mesmo ajudar em
informagdes pedidas pelos usudrios.

O Gréfico 19(b) mostra a percepcdo dos usudrios em relacdo a situacdo. A maioria
concorda que hé risco maior de acidentes com o sobrecarga de servico dada aos motoristas,

como também prejudica o tempo de viagem. Ao se preocupar com o pagamento das tarifas, o
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motorista tem a sua atencdo dividida entre duas tarefas, a de fazer a cobranca e a de dirigir, o
que compromete o tempo de viagem e a seguranca dele e dos usudrios.

As externalidades, como o estado das vias e o transito, também prejudicam o sistema de
transporte publico e, por isso, esses aspectos foram questionados aos usudrios. Sobre o estado
das vias percebe-se, pela primeira coluna do Gréfico 20, que hé certo descontentamento dos
usudrios, classificado como regular pela maioria, com tendéncia negativa. Nao muito
diferente estd o transito. Esse ficou bem dividido na avaliacdo, entre regular, ruim e péssimo.
Nao se perguntou aos usudrios o quanto essas externalidades prejudicam o sistema de
transporte publico, contudo, por essa avaliagdo, e sabendo que os Onibus circulam nessa

situacdo, entendeu-se que elas comprometem o servico prestado.

B otimo Mbom Mregular Mruim M péssimo
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Estado das vias O Transito

Grafico 20 — Avaliacdo do estado das vias e do transito, segundo os pesquisados. Ribeirdo Preto-
SP/2010.

Por fim, para encerrar a segunda fase do critério I, de acordo com a composi¢cdo do
questiondrio, sobre os fatores de qualidade para os usudrios do transporte publico, se fez a
pergunta direta sobre a qualidade do sistema de transporte publico de Ribeirdo Preto. Com
cinco opcdes de resposta, como a maioria das questdes do questiondrio, segundo os usudrios o
sistema € regular, com tendéncia negativa, para ruim e péssimo, como pode ser observado no
Griafico 21. Verifica-se que os juizos regular e ruim somam 69% e que o juizo 6timo nado foi

assinalado nenhum vez.
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Gréfico 21 — Avaliagdo geral do sistema de transporte piblico de Ribeirdo Preto-SP/2010.

Para essa pergunta, o respondente podia fazer observagdes. Foram 39 registros, no total,
todos reafirmando questdes ja citadas anteriormente nesse capitulo, ou ja trabalhadas em
outro, como o preco elevado da tarifa, a frequéncia dos Onibus na semana e nos final de
semana, a lotacdo excessiva, a falta de terminais, a falta de cobradores e a consequéncia para a
eficiéncia do sistema e o comportamento ruim dos operadores. Desse modo, ficou nitido que o
sistema precisa ser repensado nos seus vdrios aspectos para poder oferecer servico de
qualidade para os usudrios. Tanto a Administracdo Publica, por meio da TRANSERP, como
as operadoras, precisam trabalhar para melhorar o transporte publico no municipio.

Apos essa investigacdo, inicia-se a terceira fase do critério I, na ordem da composi¢do
do questiondrio. Essa fase foi formada por questdes sobre os outros meios de transporte, e
permitiu compreender a conscientizagdo dos respondentes em relagdo a uma hipotética
Mobilidade Urbana. O propésito foi o de entender como essas pessoas enxergam 0s outros
meios de transporte, que ndo automodveis e Onibus (transporte publico). Para essa
compreensdo, a primeira questdo dessa fase propunha ao sujeito colocar em ordem de
importancia os vdrios meios de transporte e locomog¢do, como: automdveis, pedestres,
ciclistas, motociclistas, passageiros de transporte ptblico e pessoas com deficiéncia e idosos.

Ou seja, quem e o que deveria ter atencao privilegiada (Gréfico 22).
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Grifico 22 — Ordem de importincia dos passageiros de diferentes categorias e dos diferentes meios de
transporte, segundo os pesquisados. Ribeirdo Preto-SP/2010.

De acordo com o grifico, € nitido que o automdvel ficou em tltimo lugar na ordem de
importancia e privilégios, como pessoas com deficiéncia e idosos ficaram em primeiro lugar,
ilustrados pelas colunas extremas, na esquerda e na direita, respectivamente. Em segundo e
terceiro lugar ficaram os pedestres e os passageiros de transporte publico e, na sequéncia, em
quarto os ciclistas e em quinto os motociclistas. Por essa ordem, percebeu-se que os usudrios
tém noc¢do da desigualdade que envolve os transportes € a mobilidade, considerando ser
imprescindivel dar maior importancia e privilégios para algumas pessoas e veiculos.

Na segunda pergunta foram propostas diferentes formas para a integra¢do do sistema de
transporte publico. Foram citadas quatro afirmacdes: a. Integracdo Fisica € interessante
porque possui um local especifico de troca de Onibus (transbordo); b. Integracdo Temporal é
uma 6tima ideia desde que sejam organizadas as linhas e seus hordrios (sincronizac¢io); c. Nao
deveria existir integracido; d. A integracdo poderia ser usada para qualquer Onibus, quantas
vezes precisar fazer o transbordo dentro do tempo de 2 horas — pagou pela mobilidade (por
tempo), servico prestado. Pelo Gréfico 23 observa-se que 59% dos usudrios concordam com a
alternativa “d”, que propde a integracdo temporal, como se faz na maioria dos paises

europeus, o que ¢ diferente da de Ribeirdo Preto, onde a pessoa € condicionada ao tempo para
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fazer a troca de 6nibus, uma Unica vez, e possivel apenas para letras diferentes. O certo seria,
no tempo determinado, poder fazer quantas integracdes quisesse, intra e intermodal (quando

existir).

M Integragao fisica
M Integragdo temporal
W Nao deveria existir integragéo

B Alintegracgdo poderia ser usada para qualquer 6nibus,
dentro do tempo

Grafico 23 — Avaliacdo das possibilidades de integracdo para o sistema de transporte publico. Ribeirdo
Preto-SP/2010.

Sobre o uso da bicicleta, primeiro foi perguntado, de modo geral, a opinido do
pesquisado, que respondeu a questdo a partir de cinco juizos para a sua avaliacdo e, entdo, em
seguida, se prop0Os duas afirmacdes: a bicicleta € alternativa melhor para valorizar a qualidade
de vida, ou é meio essencial, pois ndo possui condicdes de pagar por outro meio de

transporte?
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Griafico 24 — Avaliacio sobre o uso da bicicleta, segundo os pesquisados. Ribeirdo Preto-SP/2010.

Como na avaliacdo geral do sistema de transporte publico, também se permitiu
observagdes nessa pergunta. Foram 27 comentdrios, no total, os quais criticavam,
basicamente, a falta de infraestrutura e estrutura no/do sistema de circulacio para o uso desse
meio de transporte e, consequentemente, a falta de seguranca para o ciclista. Veja a
discrepancia das colunas do Grafico 24(a). A coluna da esquerda mostra que a maioria dos
respondentes concorda que esse meio de transporte € bom, com tendéncia positiva para 6timo.
Contudo, a coluna da direita mostra que a condi¢do das vias de Ribeirdo Preto é considerada
péssima para o uso da bicicleta.

No Gréfico 24(b), observa-se que 64% dos respondentes consideram o uso da bicicleta
uma alternativa melhor para valorizar a qualidade de vida. Assim, pode-se afirmar que os
respondentes, mesmo que ndo fosse para meio de transporte didrio, usariam a bicicleta para o

lazer se houvesse melhores condigoes.
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Sobre o ato de andar a pé, o modo menos privilegiado atualmente, j4 que os demais
meios de transporte estdo ganhando espago, enquanto esse vem perdend099, afirmou-se:
privilegiando o pedestre também estariamos resgatando as condi¢des de caminhada e foi
perguntado o que o pesquisado achava disso. Segundo os respondentes (Grafico 25), 78%
consideraram a colocagdo boa ou 6tima, justificando assim que o pedestre ndo tem privilégio

atualmente.
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Grafico 25 — Opinido do pesquisado sobre o privilégio do pedestre e o resgate das condigdes para
caminhada. Ribeirdo Preto-SP/2010.

Assim como para a bicleta e o modo a pé, a motocicleta, hoje, também encontra
problemas no sistema de circulagdo. Enquanto ciclistas e pedestres lutam por espaco fisico
delimitado, separado dos demais veiculos motorizados, a motocicleta luta pelo seu espago na
pista, junto aos demais veiculos motorizados. Desse modo, conflitos no transito sdo uma
consequéncia. Encontra-se, hd algum tempo, duas tendéncias em relacdo ao uso da
motocicleta: a sua frota vem aumentando excessivamente e, também, os acidentes as

envolvendo. A opinido dos pesquisados sobre essas tendéncias estdo mostradas no Gréfico 26.

% Em muitos municipios, principalmente na drea central, onde se deveria privilegiar o pedestre, as calcadas sdo
diminuidas para aumentar a pista dos veiculos. Além disso, sabe-se que as cal¢adas pelo Brasil todo estdo, na sua
maioria, em péssimas condi¢cdes de uso ou servem para estacionamento de automdveis. Para saber mais, leia:
FERREIRA, William Rodrigues. O espaco piublico nas areas centrais: a rua como referéncia — um estudo de
caso em Uberlandia-MG. Tese de Doutorado. Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas: Geografia:
Universidade de Sdo Paulo, USP, 2002.
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Grafico 26 — Avaliacdo sobre (a) o aumento da frota de motocicletas e (b) a causa do aumento de
acidentes envolvendo esse tipo de veiculo, segundo os pesquisados. Ribeirdo Preto-SP/2010.

De acordo com o Grafico 26(a), o aumento da frota de motocicletas € devido ao seu
baixo custo, seguido pela sua agilidade, o facil acesso para os/nos locais. A quarta op¢do de
resposta, propositalmente, era a “precariedade do sistema de transporte publico”. Contudo,
apesar do baixo custo, deveria ser considerada a questdo da seguranca. Apenas 14% das
pessoas consideraram a op¢ao da precariedade do transporte publico.

Segundo os pesquisados, os acidentes envolvendo motocicletas estdo ligados a falta de
respeito dos motociclistas com as leis de transito (50%), seguido pela falta de respeito dos
motoristas com os motociclistas (24%), como pode ser observado no Grafico 26(b).
Lembrando que esses aspectos foram avaliados por moradores de Ribeirdo Preto e, assim,
para outros locais s@o necessdrios novos estudos, tanto técnicos como empiricos, que
permitem entender a visdo dos atores envolvidos no sistema de circulagio, como foi feito aqui
o estudo empirico com os usudrios do transporte piiblico'®.

ApOs perguntas especificas sobre o uso da bicicleta, da motocicleta e da condi¢do do

pedestre, foi feita outra pergunta com a inten¢cdo de avaliar a percepcdo desses usudrios

1% Esse estudo é de opinido piiblica e ndo serve como parimetro técnico para dizer a causa dos acidentes de
transito envolvendo a motocicleta. Seria necessario fazer um estudo especifico para responder essa questdo.
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N

quanto a acessibilidade que tém para realizar um mesmo deslocamento, optando por

automovel, bicicleta, 6nibus e o modo a pé (Grafico 27).
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Griafico 27 — Avaliacdo da acessibilidade dos diferentes meios de transporte e dos pedestres, segundo
os pesquisados. Ribeirao Preto-SP/2010.

De acordo com o Gréfico 27, € nitido que , na opinido dos pesquisados, o automoével
tem melhor acessibilidade que os demais veiculos, tendo sido considerado entre bom e 6timo.
Esse fato deve-se ao privilégio dado a esse veiculo na malha vidria, que é diferente para o uso
dos demais veiculos. O uso da bicicleta e de Onibus estdo equiparados em relacdo a
acessibilidade no municipio, e a condicio do pesdestre € péssima para a maioria dos
respondentes. E preciso lembrar que o ciclistas ndo encontram ciclofaixas e ciclovias pelo
municipio e, por isso, se deslocam junto aos demais veiculos, sem qualquer seguranga.
Mesmo assim, como j4 dito aqui, algumas pessoas preferem o seu uso nao pelo valor da tarifa
do transporte publico, mas porque consideram que ela possui mais acessibilidade. Vé-se que
ela foi avaliada com mais 6timos e menos péssimos e ruins do que o transporte ptblico

(6nibus).
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A diferenca do automdvel para os outros trés meios de transporte aqui escolhidos para
serem avaliados é que esses tém tendéncia negativa segundo os usudrios do transporte
publico, do regular para o ruim para bicicleta e para o dnibus e para péssimo para o modo a
pé. O grafico reflete a situagdo atual da mobilidade, que prioriza no sistema de circulacdo o
uso do automovel e, portanto, aqueles que possuem esse meio de transporte, em uma visivel
estrutura econdmica de poder de consumo, enquanto se precariza o transporte publico e os
outros meios de transporte, diminuindo assim seu ndmero de ususarios. Ou seja, a mobilidade
reflete a desigualdade econdmica-social e, portanto, ndo oferece iguais oportunidades de
deslocamento para os diferentes meios de transporte. Essa portunidade desigual reforca o
sistema econOmico-social uma vez que quem tem automovel tem a mobilidade aumentada,
enquanto quem depende de outros meios, tem uma mobilidade menor, principalmente pelo

tempo que precisard dispor para fazer uma viagem. Veja a Figura 25.
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Figura 25 — Rede de atividades por classe e renda
Fonte: VASCONCELLOS, 2005, p.38

Em um mesmo espago fisico, havendo privilégios e tamanhos diferentes de veiculos,
sabe-se que naturalmente haverd conflitos no transito e, assim, foi perguntado sobre a

fiscalizacdo geral do sistema de transporte e de circulacdo. De acordo com os respondentes,
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com uma tendéncia negativa, se faz uma fiscalizacdo regular no municipio (Grafico 28).
Assim, 81% dos usudrios do transporte publico concordam que é preciso melhorar a

fiscalizacao (Grafico 28).
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Grafico 28 — Avaliacdo da fiscalizag¢do do sistema de transporte e da circula¢do. Ribeirdo Preto-
SP/2010.

A ultima pergunta dessa terceira fase permite analisar o conhecimento dos usudrios
sobre a questdo da polui¢do emitida pelos veiculos. Considerando o nimero total de veiculos
em circulagdo, entre automdveis, Onibus e motocicletas, foi perguntado qual polui mais o
ambiente. De acordo com as respostas, verifica-se que os usudrios ndo tém conhecimento
sobre a questdo, uma vez que apenas 5% das pessoas responderam que € a motocicleta que

mais polui, dentre as trés opg¢des de resposta (Gréfico 29).
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Gréfico 29 — Opinido dos pesquisados sobre o meio de transporte que mais polui. Ribeirdao Preto-
SP/2010.

P .

Obviamente, o ndmero de automodveis € superior ao de motocicletas, contudo, a
poluicdo dessa é bem mais acentuada que dos carros. Os Onibus, apesar de poluirem mais se
comparados aos automoéveis e as motos, ao se dividir a poluicdo pelo nimero de pessoas
transportadas, esse veiculo € o que menos polui dentre as trés opg¢des, porém, foi assinalado
por 44% das pessoas (Gréfico 29). Observa-se, assim, que as pessoas ndo t€ém a percep¢ao de

que o transporte publico é a melhor opcdo quando a questdo € o meio ambiente.

Critério 11

Analisado o Critério I passa-se, agora, a analisar os dados adquiridos com o Critério II,
o qual mostra as condi¢des do transporte e do transito no municipio de Ribeirdo Preto,
investigadas as dreas operacional do transito e do transporte publico, a fiscalizacdo, a
seguranca e a equidade, para realizagdo adequada do deslocamento. O modelo de matriz
utilizado aqui para essa avaliagio € o de Vasconcellos (2001), como explicado na
metodologia. Para a andlise, € preciso saber que esse modelo utiliza-se de apenas trés juizos
para a avaliacdo e o resultado € feito a partir de uma nota final para o municipio, conforme os
valores enunciados. Contudo, antes da média final, dada pela soma dos valores, serd feita uma
andlise de cada drea e das questdes que as envolveram, individualmente, para reforcar a
opinido dos pesquisados.

Desse modo, para investigar a drea intitulada “Operacdo de Transito”, foi feita a
pergunta: vocé pode dar a sua opinido antes que a prefeitura faca mudancas grandes no

transito? De acordo com os respondentes, para essa questdo a resposta é ndo, seguida por mais
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ou menos (Grafico 30(a)), o que permite concluir que nao h4 dialogo ficil entre os municipes

e a Administracdo Publica.
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Grifico 30 — Avaliacdo da (a) Operacao de Transito e da (b) Fiscalizacdo, segundo os pesquisados.
Ribeirdo Preto-SP/2010.

Na drea “Fiscalizacdao”, foram feitas duas perguntas: se hd fiscalizacdo constante no
transito e se os agentes de trinsito e a Policia Militar sdo educados e atenciosos. No Gréfico
30(b) observa-se que as respostas para as duas perguntas sdo mais ou menos, com diferencas
apenas nas respostas sim e ndo, sendo nido a segunda mais assinalada em amabas. Assim,
conclui-se que a drea de Fiscalizacdo no municipio deixa a desejar, precisando ser revista,
como também a falta de orientagdo, aspectos que ndo permitem os abusos por parte dos
condutores e ajudam a diminuir os acidentes de transito.

O Gréfico 31, ilustra a drea “Operacdo do Transporte Piblico”, com perguntas iguais ou
parecidas com as do Critério 1. Desse modo, pode-se comparar esse resultado com aquilo que
jé foi mostrado anteriormente. Vé-se que a coluna da esquerda apresenta pergunta semelhante
a do Critério I, com resultado idéntico, as vezes ou mais ou menos, o transporte publico passa

corretamente nas paradas, ou seja, no hordrio pré-estabelecido.
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Griafico 31 — Avaliacdo da Operacio do Transporte Publico pelos pesquisados. Ribeirdo Preto-
SP/2010.

Sobre a lotacdo, segunda coluna do Gréfico 31, e as caracteristicas das paradas,
pentltima coluna, também ndo houve alteracdes. E visivel que os dnibus ficam superlotados e
que as paradas ndo estdo, na sua maioria, cobertas e bem sinalizadas para os respondentes.
Quanto a questdo da limpeza dos Onibus, segundo os respondentes ela ¢ média, igual ao ja
mostrado nas caracteristicas dos veiculos, no Critério I. As duas perguntas dessa drea que ndo
foram feitas anteriormente sdo sobre a existéncia de transporte clandestino no municipio,
dltima coluna do grifico, e sobre degraus altos nos veiculos do transporte publico, o que
dificulta o embarque e desembarque de pessoas com mobilidade reduzida, quarta e pendltima
coluna do grafico. Observa-se que hd didvidas sobre a existéncia de transporte clandestino no
municipio, talvez, até mesmo duvidas do significado técnico de transporte clandestino, pois se
sabe que na cidade ha pouco condenou esse tipo de transporte irregular, nascendo af o projeto
“Leva e Traz”, como citado no terceiro capitulo. Ja sobre os degraus, também no terceiro
capitulo foi mostrada figura que ilustrava esse problema dos veiculos e, aqui, a insatisfagdo
dos pesquisados. Lembrando que, na figura, além desse problema dos degraus, havia também
o de habilidade dos motoristas, que param longe da cal¢ada dificultando ainda mais o

embarque e desembarque dos passageiros.
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Em relacdo a drea “Seguranca”, no Gréfico 32, as perguntas que se faz acrescentam
informacdes que envolvem a Mobilidade Urbana. A primeira pergunta para avaliar essa drea é
sobre as calcadas, se sdo boas nas vias principais e nas comerciais dos bairros. De acordo
como os respondentes, elas sdo médias, com tendéncia negativa para ndo seguranca, o que
comprava certa insatisfacdo. Do mesmo modo, se avaliou a qualidade da sinalizacdo de
transito, a sinalizacdo de travessias para escolares, a existéncia de equipamentos de controle
de velocidade em locais com problemas de transito e aulas e treinamentos para criangas sobre
segurangca no transito, dado pela Prefeitura (no caso, pela TRANSERP). Apesar de ter
variagdes no nimero de pessoas que responderam os juizos, o resultado geral ndo variou, de

médio com tendéncia negativa.
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Grafico 32 — Avaliacdo da drea Seguranca, segundo os pesquisados. Ribeirdao Preto-SP/2010.

Por fim, ainda no Gréfico 32, perguntou-se sobre a existéncia de servigo de atendimento
de emergéncia para acidentes de transito no municipio. Mais de 70% das pessoas concordam
sobre existir o atendimento.

A ultima area dessa matriz € a da “Equidade”. Para a sua avaliacdo foram feitas trés
perguntas, observando os critérios de justica e igualdade: se as cal¢cadas e cruzamentos estao

adequados as necessidades dos idosos e pessoas com deficiéncia, se as calcadas sdo usadas
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irregularmente por veiculos estacionados ou vendedores ambulantes e se as pessoas que tém
descontos ou gratuidades no transporte coletivo sdo respeitadas quando utilizam o meio de

transporte (Grafico 33).
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Grafico 33 — Avaliacdo da Equidade, segundo os pesquisados. Ribeirdo Preto-SP/2010.

De acordo com as respostas, os pesquisados concordam que as cal¢adas ndo estdo
adequadas as necessidades dos idosos e pessoas com defici€éncia, como também estdo sendo
usadas irregularmente por veiculos ou vendedores ambulantes, como ja mostrado em figura
no terceiro capitulo. Na figura nota-se que o ambulante ocupava espaco da cal¢ada, préximo a
parada de embarque e desembarque.

Ao finalizar essa andlise individual por drea, inicia-se a avaliagdo proposta pelo modelo,
a partir da média final de cada usudrio, conforme os valores somados.

Como foram retiradas algumas dreas do questiondrio original, a soma final de pontos foi
alterada. Para a andlise nesta pesquisa, o nimero maximo de pontos que poderia ser somado
era de 180, diferente do original, que era de 250. Esses pontos sdo divididos em cinco
intervalos, sendo que cada um deles corresponde a uma avaliacdo de qualidade do transito e
do transporte da cidade.

Para ilustrar essa avaliacdo e, portanto, a distribui¢do das médias finais, utilizou-se,

aqui, um histograma, representado no Gréfico 34.
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Griéfico 34 — Histograma da soma de pontos e, portanto, média final dos usudrios

Desse modo, verificando a pontuacdo dos respondentes, ou seja, a média final de todos
aqueles que responderam ao questiondrio, entendendo que quanto menor for a média pior € a
avaliacdo da qualidade do transito e do transporte na cidade, percebeu-se que, para eles, a
mobilidade € ruim em Ribeirdo Preto, j4 que o histograma estd deslocado para os menores
valores.

De acordo com o histograma, observa-se que 18 pessoas fizeram média zero, mas esses
valores devem ser desconsiderados, pois a soma zero corresponde as pessoas que ndo
responderam essa parte do questiondrio. Esses valores s6 estdo constando no histograma para
que a soma do ndmero de pessoas seja igual ao total de questionarios respondidos.

A partir dos cinco intervalos encontrados no modelo de Vasconcellos (2001), para esse
trabalho foi feita uma conversdo proporcional devido a retirada de algumas dreas, como citado
anteriormente. Esses novos intervalos de pontos estdo representados no Quadro 8, com as

suas respectivas avaliagdes.



A VISAO DOS AGENTES ENVOLVIDOS NO SISTEMA 270

Quadro 8 — Novos intervalos de pontos e avaliagdo correspondente do transito e do transporte no
municipio de Ribeirdo Preto-SP/2010.

Pontos Avaliacao

145 a 180 Excelente: sua cidade tem um transito "europeu”

110 a 145 Muito bom: falta pouco para ficar "excelente"

702110 Razodvel: vocé pode comemorar, mas ha pontos a melhorar
35a70 Ruim: ainda falta muito para vocé poder comemorar

Péssimo: sua cidade ainda tem um transito do século XIX e
muita coisa precisa ser feita para melhoré-lo

Fonte: Adaptado de Vasconcellos (2001, p.111).

0a35

Baseando-se nesses intervalos, foi feito um novo histograma com o nimero de usuérios
que obteve a soma de pontos dentro de cada um desses intervalos, descontados aqueles que
somaram zero que correspondem as pessoas que ndo responderam essa parte do questiondrio,

como j4 dito. O resultado estd apresentado no Grafico 35.
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Grifico 35 — Resultado da avaliacdo final da qualidade do transito e do transporte em Ribeirdo Preto

No gréfico, vé-se que nenhuma pessoa avaliou o transito e o transporte de Ribeirdo
Preto como excelente. O intervalo com maior nimero de pessoas corresponde a avaliagao
ruim, faltando muito para poder se comemorar. O segundo intervalo corresponde a avaliagdo

razoavel, podendo comemorar, contudo sabendo que ha pontos a melhorar. O conceito
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maximo obtido foi muito bom, porém apenas quatro pessoas atingiram pontuagdo nesse
intervalo. Assim, por meio desse modelo, conclui-se que ndo € apenas o transporte publico
que precisa melhorar, mas tudo aquilo relacionado ao transporte € o transito no municipio;

isso, se o desejo for desenvolver uma cultura de mobilidade sustentavel.

Critério 111

Além desse modelo de Vasconcellos (2001) que permitiu avaliar a qualidade do transito
e do transporte na cidade pesquisada, segundo os usudrios que responderam a pesquisa, no
questiondrio utilizou-se, ousadamente, de outro modelo de matriz, o de Ferraz e Torres
(2001). Esse modelo, identificado como Critério III, permitiu avaliar novamente o transporte
publico.

Essa retomada tem por finalidade obter dados mais seguros sobre o transporte publico,
uma vez que o sujeito ja respondeu aos Critérios 1 e 1I, e agora estd mais bem preparado
criticamente, pois percebeu, por meio das questdes cobradas, dreas investigadas e indicadores
avaliados, talvez, coisas antes nao conhecidas.

Como para o modelo de Vasconcellos (2001), esse também teve alteragdes. O modelo
de Ferraz e Torres (2001) d4 ao sujeito a possibilidade de avaliar o transporte ptblico a partir
de trés juizos criticos, todavia, desde o inicio foi definido pelo pesquisador que seriam
utilizados cinco juizos criticos, pois quanto mais juizos melhor € a identificacdo da tendéncia
positiva ou negativa nos resultados.

Para a avaliacdo desse modelo existem, para os fatores e parametros analisados, padroes
técnicos definidos de qualidade, porém trocados por juizos criticos para se conhecer a opinido
publica dos pesquisados. Desse modo, ndo se seguiu os padrdes técnicos definidos (ver
metodologia), uma vez que o sujeito que respondia nao teria em maos o modelo de referéncia
para consulta.

Assim, o resultado final desse modelo, a partir das respostas dos pesquisados, estd
representado no Gréfico 36. Nesse, observa-se que o resultado se manteve ao ser comparado
com o Critério I: servico de transporte publico regular, com tendéncia negativa, para quase
todos os fatores ou aspectos avaliados. Mais uma vez, o fator lotacdo foi o que apresentou
maior insatisfacdo por parte dos usudrios do transporte publico, com 51,8% de respondentes
avaliando-o como péssimo, confirmando assim ser o principal problema no atual sistema de
transporte publico. Tendéncia positiva apenas para o comportamento dos operadores e para a
tarifa, tendéncia essa explicada pelo parametro avaliado. Para o comportamento dos

operadores, avaliou-se a sua habilidade, precaucdo e o tratamento dispensado aos usudrios,



A VISAO DOS AGENTES ENVOLVIDOS NO SISTEMA 272

ora boa, ora regular, segundo as pesquisas tanto da TRANSERP, como esta aqui realizada.
Obviamente, sabe-se que esse resultado tende a piora, e esta pesquisa ja € reflexo disso, ja
que, agora, o motorista foi sobrecarregado de fun¢des com a extin¢do dos cobradores. J4 em
relacdo a tarifa, o pardmetro era o de comparacdo de preco, entre Ribeirdo Preto e outras
cidades. Ou seja, ndo se perguntou sobre ser elevado o seu preco, apenas queria saber se esta

acessivel em relag@o ao preco de outras cidades.
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Grafico 36 — Avaliacdo do transporte ptiblico a partir do modelo de matriz de Ferraz e Torres (2001),
segundo os pesquisados. Ribeirdo Preto-SP/2010.

De acordo com os resultados aqui mostrados, percebeu-se que serd preciso repensar
varios aspectos que envolvem o transporte ptblico de Ribeirdao Preto, como também aspectos
que envolvem o transito Contudo, alguns pedem maior urgéncia, pois a insatisfacio dos

usudrios ficou evidente nesta pesquisa.
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4.3 SINTESE DAS OPINIOES

A vis@o do usudrio do transporte publico foi construida pela andlise das respostas
adquiridas em questiondrios respondidos pelos proprios usudrios. Ao responder o instrumento
de pesquisa, constituido por trinta e trés perguntas, direcionadas para o sistema de transporte
publico e para a mobilidade, se obteve o resultado final da avaliacao.

Por meio de representagdes graficas e a partir da anélise, percebeu-se que os usudrios
estdo descontentes com a prestacdo do servigo publico do transporte publico coletivo do
municipio de Ribeirdo Preto. Essa insatisfacdo abrange todos os setores do sistema de
transporte publico, fatores esses de responsabilidade das empresas permissiondrias, como
também de responsabilidade do 6rgao gestor (TRANSERP) e da Administracdo Publica do
municipio.

Antes de tudo, é preciso dizer que, independentemente de quem € a responsabilidade,
qualquer aspecto negativo, mesmo que simples ou isolado, originard prejuizos incalculaveis,
tanto para os usudrios, como para o Orgdo, a Administracio Publica e as empresas
permissiondrias. Dessa forma, evitar os problemas deveria ser o objetivo de todos aqueles
envolvidos no sistema de transporte publico, pois o prejuizo dependera das oportunidades
envolvidas na situacao.

Obviamente, com os dados adquiridos, poderiam ser feitas outras anélises, partindo de
uma investigacdo por idade, renda, escolaridade, ou mesmo por género, contudo a proposta
era mostrar uma visao geral dos usudrios sobre o sistema de transporte publico de Ribeirao
Preto e no maximo a sua conscientizacdo em relagdo aos outros meios de transporte, pois o
objetivo maior era compreender se o sistema de transporte puiblico de Ribeirdo Preto oferece
condi¢cdes para que as pessoas possam deixar seus os veiculos particulares em casa para
utilizar o sistema, com segurancga, confiabilidade e eficiéncia.

Ora, se o sistema de transporte ptiblico vem perdendo passageiros, como pensar em uma
mobilidade sustentdvel onde esse deveria ser o principal meio de transporte das pessoas?
Assim, procurou-se mostrar com essa pesquisa empirica que, antes de tudo, é preciso mudar o
sistema de transporte publico, lhe dando a devida importancia e a devida qualidade que os
usudrios merecem. A prestacdo do servico com qualidade é a melhor propaganda que uma
empresa ou a Administragdo Publica podem oferecer a alguém.

Segundo os usudrios, varios sdo os aspectos que lhes deixam insatisfeitos, porém, um
em especial predomina no sistema de transporte publico de Ribeirdo Preto desde as pesquisas

da TRANSERP, de 2005, que € a lotacdo. Nessa pesquisa, a lotagdo excessiva jd era uma
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reclamacdo dos usudrios e, assim, ao longo deste estudo, eles a apontaram como um problema
grave, e talvez, e ndo sem motivo, sem expectativa de melhorias. Além desse aspecto, outros
foram citados negativamente, mas sem a mesma veemeéncia.

Desse modo, segue abaixo a sintese da avaliacdo do sistema de transporte publico, de
acordo com a opinido publica:

- E preciso melhorar o nivel de lotagio dentro dos 6nibus, principalmente no horério de
pico; atualmente, € o aspecto mais cobrado pelos usuérios.

- E preciso repensar sobre as formas de divulgacdo das informacdes do/no transporte
publico, pois elas ndo estdo bem divulgadas, ndo sdo de fécil acesso e os Onibus ndo estdo
bem informados. Lembrando que, quanto maior a cidade, maior também serd a complexidade
do sistema de transporte publico.

- A construcdo de pelo menos um terminal urbano se faz necessaria no municipio, uma
vez que ele proporcionaria conforto para os usudrios € os funciondrios do sistema de
transporte publico, além de se tornar uma referéncia para aqueles que usam e/ou vao usar um
dia o transporte publico. Com o terminal, a fiscalizacdo dos horérios pré-estabelecidos seria
melhor.

- Ao optar pela integracdo temporal sem terminal, o sistema precisa fiscalizar melhor os
horérios para que esses sejam cumpridos corretamente, ja que eles sdo programados de acordo
com uma sincronizacdo. E preciso privilegiar o transporte ptblico em algumas situagdes para
que ele ndo tenha atrasos. Ora, verificou-se que mais de 90% dos respondentes tém problemas
quanto ao horério, o que faz qualquer pessoa perder a confiabilidade.

- As caracteristicas das paradas de embarque e desembarque precisam ser revistas. De
responsabilidade da TRANSERP, essa precisa melhorar a seguranga, iluminacio, acesso € o
conforto das paradas. Sdo poucas as que oferecem todos esses aspectos citados.

- As empresas permissiondrias, em um primeiro momento, precisardo melhorar as
caracteristicas dos veiculos. E preciso rever a altura dos degraus e a limpeza, pois, da forma
como estdo, esses aspectos vém causando desconforto aos usudrios. Entraria aqui, também, a
lotacdo, mas seria repetitivo, ja que ja foi citada.

- O retorno dos cobradores ndo é um pretexto para geracdo de empregos, mas uma
necessidade do sistema, pois, sobrecarregado de servico, o motorista coloca os passageiros e
ele proprio em perigo, além de ter a saude prejudicada. O sistema de transporte sem
cobradores perde eficiéncia, principalmente em relacdo ao tempo de viagem. O tempo é um
dos fatores mais cobrados quando o assunto é qualidade do servico do sistema de transporte.

Sobre essa questdo, viu-se que os acidentes também se tornaram preocupacdo dos usudrios.
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- Tanto o transito como o estado das vias, principalmente aquelas por onde os Onibus
trafegam, precisam passar por melhorias. Esses aspectos precisam ser vistos como
externalidades que afetam a qualidade do servico prestado do transporte publico. A
insatisfacdo justa dos usudrios € maior com o transito, uma vez que os demais veiculos
atrapalham o deslocamento das pessoas por 6nibus. Ora, esses veiculos transportam bem mais
passageiros e, por isso, tem que ter os seus privilégios respeitados, o que ndo € feito em
Ribeirdao Preto, apesar de constar no Plano Diretor e na Lei Organica do municipio a
disting¢ao.

- A frequéncia de atendimento precisa ser revists em varios bairros, aspecto avaliado
negativamente pelos usudrios que responderam esperar muito nas paradas. E preciso diminuir
o tempo entre os atendimentos, ou seja, aumentar a frequéncia.

- E, por fim, melhorar a transbordabilidade, criando um terminal para possibilitar
também a integracdo fisica e melhorar a integracao tarifaria (temporal). Além disso, é preciso
rever a sincronizacdo e os itinerdrios para adequar a integracao de acordo com a necessidade
dos usudrios, e ndo por letras baseadas em regido; é preciso diminuir transbordos
desnecessarios.

Esses topicos constituem a sintese da opinido dos usudrios sobre o sistema de transporte
publico de Ribeirdo Preto. A Administragdo Publica, juntamente com os envolvidos no
sistema de transporte, precisam melhorar esses aspectos citados, isso se quiserem incentivar o
uso desse transporte. Por enquanto, da forma como estd, apenas perderd mais passageiros ou,
se ganhar, serd por falta de op¢do das pessoas e nao por qualidade do servico. De modo geral
ele € classificado como regular, com tendéncia para ruim, segundo os respondentes.

Obviamente a sua melhoria ndo representard a institui¢ao de uma Politica de Mobilidade
Urbana Sustentdvel, contudo o comeco é oferecer servigo de qualidade para dar razdo ao seu
uso. Ora, para poder criar uma cultura de mobilidade sustentdvel é preciso incentivar tal
pratica, e ela é feita, principalmente, se o transporte publico for de qualidade, entre outras
mudancas estruturais e de infraestrutura no sistema de circulacdo do municipio.

Em relagcdo a conscientizacao dos respondentes para a Mobilidade Urbana, percebeu-se
que eles reconhecem a importancia dos outros meios de transporte, como também reconhecem
as dificuldades existentes para utilizd-los em Ribeirdo Preto. Assim, o investimento em
infraestrutura e estrutura (sinalizacao, fiscalizagdo, etc.) para esses outros meios de transporte
proporcionou incentivo para o seu uso, o que atualmente nao € feito por questio de eficiéncia,

acessibilidade e muito menos seguranca.
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Segue abaixo a sintese das opinides dos respondentes sobre o uso dos outros meios de
transporte:

- E preciso considerar os outros meios de transporte na malha vidria. O municipio,
atualmente, exclui todos os meios de transporte para privilegiar aquele que nao deveria ter tal
privilégio no sistema de circulagdo, o automovel. Faltam, por todo o municipio, fiscalizacdo e
sinalizacdo que orientem os veiculos particulares a respeitarem, por exemplo, o pedestre € o
passageiro do transporte publico.

- E preciso haver didlogo entre Administracio Publica e os municipes para resolver
problemas e encontrar solugdes para o transito, o que ndo acontece atualmente, segundo os
pesquisados.

- Faltam treinamento e acdes que promovam a educagdo para o transito, nao s6 para
criangas, mas para todos, com diferentes objetivos, segundo os meios de transporte utilizados
e papéis exercidos. Os agentes de transito, como também os policias militares, precisam ter
cursos e formagdo com énfase na Mobilidade Urbana Sustentavel.

- O uso da motocicleta precisa ser disciplinado, com aulas préticas de transito,
fiscalizacdo e aplicacdo da legislacio com rigor. E preciso fazer campanhas para evitar os
acidentes com motocicletas, campanhas especificas sobre o uso desse meio de transporte.

- Apesar de muitas multas serem aplicadas no municipio (128.145 multas em 2009,
segundo a TRANSERP (2010)), mais de 80% dos usudrios do transporte puiblico concordam
que € preciso melhorar a fiscalizacdo. Resultado que talvez reflita a sua condicdo de
passageiro do transporte publico e de pedestre.

- Nesse momento o municipio nio oferece condicdes para o uso da bicicleta, contudo
ela pode ser mais uma alternativa para todos desde que sejam estabelecidas condi¢des reais
para a sua circulagdo, com a aplicacdo dos meios legais, na criacdo de infraestrutura e
estrutura no municipio, e com fiscalizacdo continua.

- Da mesma forma, o modo a pé precisa ser privilegiado, principalmente na area central.
E preciso resgatar a ideia de caminhar e, para isso, é necessédrio dar condi¢des para que a
pessoa se sinta segura, uma vez que ocorre um atropelamento a cada dois dias em Ribeirao
Preto, e a cada 17 dias, um pedestre € morto. Somente em 2008, ocorreram 226
atropelamentos, segundo a TRANSERP (2009). Assim, € preciso melhorar a sinalizacdo e a
fiscalizacdo por todo o municipio, além de realizar campanhas com a finalidade de educar o
pedestre, que ndo conhece seus direitos e deveres no transito.

- As calgadas precisam ser melhoradas, principalmente nas vias principais e nas

comerciais dos bairros, pois ndo estdo adequadas as necessidades dos idosos e pessoas com
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deficiéncia, como também estdo sendo usadas irregularmente por veiculos ou vendedores
ambulantes.

- E preciso melhorar a qualidade da sinalizacdo de trinsito, principalmente em locais
onde ha concentracdo de pessoas, como na drea central, proximo as escolas, hospitais € nos
subcentros planejados ou espontaneos.

- Campanhas sobre a polui¢do gerada pelos veiculos, segundo a quantidade da frota,
serdo necessdrias, pois, por meio de dados, percebeu-se que os usudrios do transporte publico
desconhecem o assunto e, assim, ndo had conscientizagdo ambiental, com é&nfase nos
transportes. E preciso mostrar que o transporte piblico é a melhor op¢io quando a questdo é o
meio ambiente.

Assim, com esses topicos, foram mostradas as opinides dos respondentes sobre o uso
dos outros meios de transporte. Percebeu-se, na sintese, que nao € uma questdo de ndo querer
utilizar a bicicleta, o transporte publico ou 0 modo a pé, por exemplo, mas sim questdo de ndo
poder usar nesse momento, da forma como se quer, pois 0 municipio nio oferece as condi¢des
necessdrias para o seu uso.

Percebeu-se também que a Politica de Mobilidade Urbana Sustentdvel ndo seria politica
contestada pelos municipes, mas apoiada, principalmente por aqueles que se sentem excluidos
atualmente do sistema de circulacao.

Apds a andlise, notou-se que no questiondrio faltaram perguntas mais ousadas que
poderiam ter enriquecido ainda mais este trabalho como, por exemplo, perguntas sobre a
ciéncia, por parte do sujeito e dos funcionarios, do Plano Diretor, como também perguntas
sobre a sustentabilidade, com é€nfase no transporte publico. Mas, apesar disso, percebeu-se
que o questiondrio aplicado apresentou resultados esclarecedores, que servem de base para a
estruturagdo ou incentivo para a elabora¢iao de um projeto de Mobilidade Urbana Sustentavel.

Para que o municipio desenvolva a Mobilidade Urbana Sustentdvel é necessario que
haja investimentos em planejamento de curto, médio e longo prazo, com a intengdo de obter
resultados, ou seja, ndo idealizar um projeto utépico num horizonte de tempo incerto, de acdes
nao aplicdveis, como concluiu-se ser o Plano Diretor de Ribeirdo Preto. Para isso, aprovar
politicas publicas é essencial para ndo permitir o retrocesso nesse processo de construgcao da
mobilidade sustentdvel.

Sabe-se que ainda falta resolver muitas coisas para se consolidar esse “novo” modelo de
mobilidade, porém, o principal € a conscientizacdo daqueles que podem promover a mudanca,
isto é, daqueles que administram o municipio. Para isso, foi criada a Secretaria Nacional de

Transporte e da Mobilidade (Semob), instituida no Ministério das Cidades, para formular e
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implementar a politica de Mobilidade Urbana Sustentdvel. Apesar de ainda ndo ter sido
aprovado o Projeto de Lei da Mobilidade Urbana (PL n°1687/07), a secretaria ja vem, desde a
sua criagao em 2003, junto com a criacdo do Ministério das Cidades, desenvolvendo materiais
para incentivar os administradores municipais a realizar mudancas no sistema de circulagao,
com o proposito de construir a Mobilidade Urbana Sustentdvel. Um dos materiais mais
importantes para isso € o PlanMob, que incentiva o municipio a elaborar o Plano Diretor de
Transporte e da Mobilidade. Assim, é impossivel afirmar o desconhecimento desse “novo”

modelo de mobilidade, por parte da Administragao Publica.

No capitulo seguinte, se fez a conclusdo deste trabalho, onde foram feitas propostas que
vém sendo desenvolvidas pelo Brasil e no mundo para o transporte publico coletivo, com a
intencdo de poder oferecer um servigo de qualidade para o usudrio e, consequentemente, se
tornar alternativa eficiente ao ser comparado com os demais meios de transporte motorizados.
Para isso, o transporte publico precisa ter prioridades sobre os demais meios de transporte
motorizados, como também dependerd de politicas publicas que restrinjam o uso dos demais
transportes particulares motorizados. Ora, como dito, é pelo transporte publico de qualidade

que se inicia um novo modelo de Mobilidade Urbana Sustentavel.
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Na introdugdo, logo no segundo parigrafo, quando escrevo sobre a escolha do tema,
coloco que naquele momento o resultado era entendido como a possibilidade de oferecer
condic¢des de qualidade de vida para pessoas que se utilizam do sistema de transporte publico.
Agora, através dessa dissertacdo, acredito que o resultado € a contribuicdo cientifica para
aqueles que tenham interesse em saber mais sobre a Geografia dos Transportes. Desse modo,
fez-se, aqui, um trabalho sobre a Mobilidade Urbana, com énfase no planejamento urbano,
com a finalidade de construir cidades com qualidade de vida, ou seja, analisar o deslocamento
como um dos fatores essenciais para a vida e ndo pensar apenas no usudrio do transporte
publico, como se fazia. O transporte publico, contudo, € a alternativa racional para qualquer
cidade de médio ou grande porte, para a eficiéncia da mobilidade; nenhuma cidade pode ter

limites de mobilidade.

As cidades vém enfrentando problemas urbanos devido a densidade demografica, que
aumentou rapidamente com o €xodo rural, e a auséncia de controle de expansdo urbana,
devido a falta de leis e aplicacdo dessas, para ndo permitir uma especulacdo imobilidria
aleatdria. Diante disso, houve, nas cidades, aumento dos problemas que hoje, na sua maioria,
ainda estdo longe de ter uma solucdo. E o caso do deslocamento, que a cada dia piora, por
saber que o espaco da cidade é limitado, na sua malha vidria. Sabe-se que se pode expandi-la,
porém, cada vez que se faz isso, o uso dos automoveis € incentivado ainda mais.

O uso intenso dos automéveis tomou rumo descontrolado e o modelo adotado para o
sistema de circulacdo passou a ser insustentdvel, precisando, agora, ser substituido por um
novo modelo de mobilidade. Assim, a cultura do automével precisa ser trocada pela cultura
da Mobilidade Sustentdvel, onde todos os outros meios de transporte sdo importantes, cada
qual com a sua func¢do e acessibilidade, e todos incluidos no sistema de circulag¢do. Para isso
acontecer, porém, é preciso formar um espago que possibilitaria a pratica da mobilidade, com
sustentabilidade. Ou seja, um espago que permita a qualquer pessoa fazer deslocamentos
seguros, confortdveis e acessiveis. Assim, para isso acontecer, a elaboracdo de um plano
urbano se faz necessario, pois € preciso delinear o que se quer fazer no/com o municipio.

Apds a andlise, nesta pesquisa, sobre as politicas publicas em ambito nacional, com
€nfase no planejamento e desenvolvimento urbano e de mobilidade, como também as politicas

publicas elaboradas e aprovadas em ambito municipal, de Ribeirdo Preto, SP, procurou-se
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saber se 0 municipio vem praticando aquilo que se propds e o que vem sendo feito pelo
Governo Federal. Concluiu-se que o municipio, através da Administracdo Puablica, ndo vem
aplicando as leis aprovadas, como também ndo fez, at€é o momento, acdes em beneficio a
Mobilidade Urbana. O que se fez foi apenas a revisdo do Plano Diretor, no entanto, sem
efetivas mudangas para a concretiza¢do de uma politica de Mobilidade Urbana.

O Plano Diretor, como foi visto, tornou-se obrigatério a partir de 1988, com a
aprovacao da ultima Constitui¢do do Brasil, para municipios com mais de 20 mil habitantes.
Porém, antes disso, poucas cidades elaboraram planos para o desenvolvimento urbano
municipal que integrassem todos os demais planos, para nortear a Administracdo Ptblica em
um unico sentido. Desse modo, o planejamento integrado com nocdo de globalidade da cidade
ainda ndo € feito, mesmo com a elaboracdo e aprovagao do Plano Diretor, pois, na maioria das
cidades, os administradores trabalham de forma tradicional, como também se aprova um
plano tradicional; portanto, as secretarias dos municipios, ainda hoje, assumem a fungdo de
planejadores, cada qual na especificidade que lhe foi atribuida, mesmo que elas estejam
desagrupadas, como se faz com o transito e o transporte.

Sabe-se que os municipios passaram por uma expansao urbana acelerada e desordenada,
construida a partir de uma especulacdo imobilidria sem controle, com o apoio das
Administragdes Publicas, fato esse que originou uma degradacdo sdcio-espacial continua,
com consequéncias negativas que refletem na qualidade de vida, atualmente. Assim, o espago
publico para o deslocamento, nesse contexto, foi alienado para o uso daquilo que ¢é
considerado o meio de transporte ideal de uma sociedade consumista, que prega o status € a
liberdade individual, o automoével.

Segundo Marco Savio, em colaboragdo para artigo para a revista FAPESP,

[...] era o ideal de uma sociedade sem conflitos, em que a livre circulagdo é
o simbolo maior de status e liberdade. Os motoristas dessa elite se davam ao
direito de transitar acima do bem e do mal, uma amoralidade abjeta que
causava mortes. Era o privilégio da miquina acima dos direitos a outras
formas de uso do espaco publico (HAAG, 2011, p.82).

Sabendo disso, agora, € preciso redistribuir o espaco publico, como um direito de todos,
como também devolver para as pessoas o direito que foi dado as madquinas quando
comegaram a circular os automdveis, no inicio do século XX. Para isso, sugere-se um novo
modelo para que mudangas ocorram, o da Mobilidade Sustentavel, que tem como conceito

principal a Mobilidade Urbana Sustentavel e Inclusiva.
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Esse conceito torna-se um atributo para o desenvolvimento, e deve ser, por isso,
incluido na politica de desenvolvimento territorial (no Brasil, chamado de Plano Diretor) ou
ser, pelo menos, compativel com essa politica, como ji mostrado, para proporcionar o
atendimento as necessidades da sociedade para que as pessoas possam se deslocar livremente
de modo que realizem as atividades desejadas. Assim, o cidaddo teria acesso amplo e
democratico ao espago urbano, de maneira efetiva, estando socialmente incluido e convivendo
de modo ecologicamente sustentdvel.

Neste contexto, o conceito de mobilidade agrega outros atributos, como o da
sustentabilidade e da acessibilidade, e € trabalhado dentro de um espaco formado na
intersecio entre as dimensdes econdmica, social e ambiental. E nesta intersecio que ocorre o
desenvolvimento para que a mobilidade seja sustentavel.

Como um atributo essencial, a mobilidade torna-se uma alternativa para o planejamento
urbano das cidades, podendo integrar, a partir dessa, todos os demais atributos que tem o
municipio, pois, ao pensar os deslocamentos por meio do planejamento urbano, também esta
se discutindo vérios outros elementos da cidade que estdo interrelacionados, ja que, antes de
tudo, € preciso chegar ao local desejado, de modo seguro.

Concluiu-se assim que as cidades sustentdveis com qualidade de vida s@o construidas a
partir da integracdo dos atributos, sendo um deles o da mobilidade; ou, pela mobilidade, fazer
essa integracdo. Uma coisa € certa, ndo é possivel pensar mais em um atributo isoladamente,
pois € preciso pensar a cidade de forma holistica, sendo ela, com essa dinamica, funcional.

O transporte publico, assim, € o meio de transporte essencial para uma efetiva politica
de Mobilidade Urbana, que se faz urgente para os municipios com mais de 500 mil habitantes
no Brasil, de acordo com o Estatuto da Cidade. Ora, todos os municipios que se encontram
com essa dimensdo estdo com problemas graves de transito e, consequentemente, na
circulagao dos veiculos. Fato esse, devido a equivocada “distribui¢ao” do espago publico que
privilegiou e ainda privilegia um tnico meio de transporte, o automoével.

O transporte publico, assim, precisa ser visto pelos administradores como servigo
essencial e ndo como um favor, como se estivesse apenas praticando a generosidade ao
oferecer o servico aqueles que nao possuem um veiculo motorizado, pois a qualidade € uma
obrigagdo daqueles que oferecem o servico e um direito dos cidad@os.

Além disso, sabe-se que a falta de qualidade do transporte publico estimula o uso do
transporte individual, contribuindo assim para o circulo vicioso do aumento da frota e,
consequentemente, aumento do nivel de congestionamento, da polui¢do e da deseconomia do

municipio. Desse modo, investir no transporte publico € investir no municipio, é diminuir a
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poluicdo gerada pelos meios de transporte, diminuir o consumo de energia, diminuir as
diferencas de acessibilidade s atividades e diminuir a deseconomia do municipio. E melhorar
a qualidade de vida por poder oferecer melhores condi¢des para as pessoas se deslocarem
livremente, de modo seguro, confortavel e acessivel.

Contudo se fez, aqui, andlise do transporte publico de Ribeirdo Preto, para saber se o
municipio oferece servico de qualidade, pensando na promocdo da Mobilidade Urbana.
Concluiu-se que o servico tem problemas nos seus diversos aspectos, como também na sua
estrutura, organizacao e na distribui¢do das linhas do sistema. Por ter uma dispersdo que nao
funciona, feita para atender os usudrios da década de 1980, ndo estando compativel com a
realidade do municipio, deixou de ter qualidade, principalmente por ndo oferecer servigo
adequado as novas necessidades dos usudrios.

Para que o municipio ofereca servigco de transporte publico de qualidade, serd necessario
investir em novas tecnologias de transporte de média capacidade. SO assim o municipio
iniciard uma politica de Mobilidade Urbana. Ou seja, quando conseguir oferecer um sistema
de transporte publico de qualidade para os municipes em uma nova estrutura de sistema de
circulagdo, que privilegie esse meio de transporte e ndo mais o particular. Assim, se propos,
no item seguinte, duas tecnologias de transporte de média capacidade que o municipio de
Ribeirdo Preto poderia optar e aplicar a partir de agora para que resultados possam se obtidos

a médio e longo prazo.

5.1 ALTERNATIVAS DO TRANSPORTE PUBLICO: BRT ou VLT?

Os municipios brasileiros que contam com mais de 500 mil habitantes até um milhao ja
demonstram problemas de mobilidade urbana semelhantes aos das grandes metrépoles e
precisam pensar, rapidamente, em solucdes pertinentes a sua realidade. Como demonstrado
até aqui, o investimento em transporte publico, aliado ao desenvolvimento de politicas
publicas de mobilidade e de planejamento territorial, o tornam alternativa vidvel de solugdo.
Os deslocamentos que necessitam de veiculos motorizados deveriam ser feitos
prioritariamente por transporte publico, que deveria ser considerado, na prética, o meio de
transporte fundamental para qualquer municipio, permitindo a integracdo com todos os outros

modais, sejam eles particulares ou coletivos.
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No servico de transporte de massa rapido (MRT — Mass Rapid Transit)', encontram-se
varios tipos de tecnologias de transporte ptblico vidveis como alternativas para os
municipios, avaliados desde os tipos de veiculos e a sua capacidade de transportar passageiros
por hora por sentido até a sua efici€ncia e conforto para o usudrio, entre outros requisitos, que
constam no projeto final sempre que requisitado pelo municipio. No Brasil, hd discussao
quanto a escolha pela melhor op¢do do transporte publico que divide opinides entre dois tipos
de tecnologias de média capacidade com alta qualidade, que sdo o Light Rail Transit (LRT) e
0 Bus Rapid Transit (BRT). Dessa forma, dentre os requisitos exigidos, e as tecnologias de
transporte existentes no cendrio brasileiro (pais em desenvolvimento), qual seria a melhor
op¢ao de transporte publico para os municipios? Essa seria a discussao.

Neste item, serdo apresentados os dois modos de sistema de transporte. No entanto, ndao
¢ interesse, aqui, chegar a uma conclusdao sobre o melhor sistema de transporte, mesmo
porque os dois sdo de alta qualidade, mas, sim, expor as escolhas atuais de sistema de
transporte puiblico dos municipios e, portanto, qual o pais vem investindo, através da liberagdao
de financiamentos, para melhorar a mobilidade urbana. De acordo com o Manual de BRT,
publicado pela Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob,
Ministério das Cidades), “nenhuma dessas opg¢des € inerentemente correta ou incorreta. As
condig¢des locais e as preferéncias locais exercem um papel primordial na determinagcdo do
sistema a ser escolhido” (BRASIL, 2008, p.53), referindo-se a todos os tipos de MRT que
podem ser escolhidos para a operacdo. Dessa forma, preferéncias locais podem ser entendidas
como preferéncias politico-econdmicas e, as condi¢des locais, por vezes, ndo sao
consideradas.

No Brasil, os municipios apresentam os projetos para o Governo Federal (Ministério das
Cidades) que, se concordar com o plano, passa a financiar parte dos investimentos estimados
necessdrios para a realizacdo da obra. Portanto, ao aceitar os projetos dos municipios passa a
corroborar por escolha preferencial de MRT, isso, quando se desenvolve, na sua maioria, uma
Unica tecnologia de transporte publico por todo o territério, dentre os dois citados aqui e em
discussd@o no cendrio brasileiro.

Inclua-se nesse cendrio desgastante do transporte publico e de circulos viciosos
tarifarios e/ou por inefici€ncia do sistema nos municipios, que incentivam o uso de veiculos
particulares, um momento oportuno de estimulo para o setor dos coletivos, proporcionado

pela conquista do pais para realizar a Copa do Mundo de Futebol, em 2014. Pelo fato de

191 “Servico urbano de passageiros que opera em altos niveis de desempenho ao usudrio, especialmente no que
tange tempos de viagem e capacidade de carga de passageiros” (BRASIL, 2008, p.52): metrd, BRT, VLT etc.
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receber quantidade populacional flutuante considerdvel para esses tipos de evento, a
mobilidade urbana atualmente € vista como um dos maiores problemas para a sua
consumacao, principalmente nos municipios de Sao Paulo e do Rio de Janeiro, que receberao
também os brasileiros de outras regides e municipios interioranos.

Assim, € certo que os municipios sede precisardo se preparar para receber essa
quantidade populacional flutuante e, dessa forma, as 12 cidades escolhidas apresentaram 47
novos projetos para o sistema de transporte publico coletivo. Nesse universo, apenas dois
projetos sdo para o sistema VLT (trilho), contra trinta projetos para transporte publico por
onibus (pneus), entre eles 19 projetos de BRT e 11 corredores, como pode ser visto na Tabela
3. Essas escolhas se fundamentaram no custo estimado para a implantacdo do sistema e no
tempo para a conclusdo da obra, que deve ser antes do inicio da Copa do Mundo, ou seja,
estipulam um prazo maximo de trés anos para a conclusdo e mais um para os testes finais,
feitos com a Copa das Confederacgdes, em 2013.

N3ao ha ddvidas de que o BRT € um sistema vidvel para os municipios sede da Copa do
Mundo, porém, concorda-se, aqui, com Alouche (2006, p.28), que diz que “A adocdo de uma
determinada tecnologia ¢ uma decisdo das mais importantes, no processo de planejamento do
sistema de transporte de uma cidade, porque influencia diretamente no tipo de servico a ser
oferecido a populacdo e no papel que cabe ao transporte no contexto urbano”. Assim, 0
contexto ndo € o da Copa do Mundo, ou mesmo de eventos dessa magnitude, mas € o de que
ha pessoas que utilizam do transporte publico diariamente e necessitam de um sistema
organizado para o contexto das atividades urbanas que formam uma configuracdo espacial
especifica para cada lugar. Ou seja, o projeto tem que prever, antes de tudo, os impactos
ambientais e urbanisticos que qualquer sistema pode produzir no territério e,
consequentemente, para os cidadaos; além de prever a sustentacdo desse: com linhas
alimentadoras servindo as linhas de alta capacidade para proporcionar ao usudrio e ao
municipio as vantagens dos sistemas, isso, desde que as troncais, que sdo as de alta
capacidade, estejam planejadas corretamente. Foi o que ndo aconteceu com o VLT de
Campinas, SP, e, que, possivelmente, pode se repetir com os projetos para a Copa do Mundo

de 2014'%,

192 Essa afirmagdo ndo é descartada pelo fato de ver que o governo de Sio Paulo passou a priorizar outra linha do
metr6 a partir do momento que o Morumbi (estddio de futebol) foi excluido dos projetos da Copa do Mundo. Ou
seja, as mudancas no sistema de transporte estdo condicionadas ao projeto da Copa: SPINELLI, Evandro. Metr6
de SP muda plano ap6s veto a Morumbi para Copa. Retirado de:http://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/753035-
metro-de-sp-muda-plano-apos-veto-a-morumbi-para-copa-2014.shtml. Acessado em 18/06/2010.
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O primeiro VLT do Brasil é exemplo que ndo previu o erro de sustentacao da linha de
alta capacidade. Em Campinas, SP, o VLT foi construido utilizando-se do antigo leito da
estrada de ferro Sorocabana para reduzir custos e tempo da obra. Pode-se dizer que o sistema
operou de 1991 a 1995, ficando, por dois anos, funcionando gratuitamente no periodo da
manhd. E, ainda, segundo a NTU (Associagdo Nacional das Empresas de Transportes
Urbanos), reforcando o erro do projeto, o VLT de Campinas ndo teve sucesso porque “o
sistema operou com alto déficit devido a ma localizacdo de suas estagdes, principalmente a
Estacdo Central, que ficava longe do centro da cidade, e a baixa demanda advinda da falta de
integracdo com os outros sistemas de transporte da cidade” (NTU, 2009a, p.28). O VLT, por
si s, ndo resolve todos os problemas da circulacdo, deve ser administrado integradamente
com os demais meios de transporte.

A experiéncia em Campinas marcou a tecnologia VLT, negativamente, no Brasil. Ele
foi o primeiro projeto que saiu do papel e fracassou na sua operagdao. Os novos projetos que
sdo propostos dificilmente sd@o colocados em prética. Nao que o sistema de Campinas seja o
responsavel pelo fato, mas fortalece o discurso daqueles que propdem outras tecnologias em
relacdo aquilo que se viu, desconsiderando as verdadeiras razdes para a tragica operagao.
Neste momento, no Brasil, hd projeto de VLT para o Litoral Paulista, o ABC Paulista, para
Sao Paulo, SP, Brasilia, DF, Macaé, RJ, Cariri, CE e Fortaleza, CE. Somente o de Cariri, CE,
estd em operacdo, isso depois da fase de testes que durou seis meses; desde maio de 2010 o
sistema que liga os municipios de Juazeiro do Norte e Crato, no Ceard, opera ao custo de um
real, com dois VLTs, cada um com dois carros, com capacidade para transportar, em cada
veiculo, 330 passageiros. Esse € o tnico sistema de VLT funcionando atualmente no pais.

No cendrio em que se vive, atualmente, € inevitdvel dizer que o Governo Federal esté
incentivando e apoiando a op¢ao pelo transporte publico Bus Rapid Transit (BRT), pois vérias
reportagens jornalisticas e outros tipos de publicacdo'”, inclusive do Ministério das Cidades,
mostram esforco para o desenvolvimento dessa tecnologia e operagdo no Brasil. As

informagdes contidas nas reportagens exaltam o sistema BRT e definem, sequencialmente, os

' Sdo varias as publicacdes, no entanto, serdo citadas apenas quatro para a exemplificacio do incentivo a
adocdo do BRT no Brasil: 1. BRASIL. Ministério das Cidades (2009). BRT é prioridade no PAC da Copa,
explica Maircio Fortes. Ministério das Cidades: Assessoria de comunica¢do, 2009 (retirado de:
www.cidades.gov.br/  noticias/brt-e-prioridade-no-pac-da-copa-explica-marcio-fortes/). Marcio Fortes de
Almeida é o ministro responsdvel por esse Ministério; 2. ASSOCIACAO NACIONAL DAS EMPRESAS DE
TRANSPORTES URBANOS (NTU). O transporte urbano e a Copa do Mundo. NTU/Brasilia: Anudrio
2008/2009, 2009; 3. TORRES, Carmem Ligia. Prioridade para o transporte piiblico sobre pneus e trilhos.
Infraestrutura Copa 2014/Olimpiadas 2016. Revista Valor: Valor Econémico S/A, maio de 2010. p.56-59.; 4.
BRASIL. Ministério das Cidades (2008). Manual de BRT - Bus Rapid Transit — Guia de planejamento.
Brasilia: Ministério das Cidades/ Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana, 2008.
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locais e os investimentos que o Governo Federal, através do Ministério das Cidades, devera
destinar as construgdes definidas nos projetos dos municipios sede da Copa do Mundo, como
€ possivel verificar na Tabela 3, onde, repetindo, foi escolhido, na sua maioria, o sistema por

Onibus.

Tabela 8 — Projetos de mobilidade urbana para a Copa do Mundo de 2014, no Brasil

Municipio Sede Valor total dos projetos Total a ser Proietos
P (bilhoes de R$) financiado pelo PAC J
6 projetos de BRT
Belo Horizonte 1.522,1 67% 1 projeto de monitoramento

1 projeto vidrio

1 projeto de VLT

1 projeto vidrio

2 projetos de BRT

1 projeto de corredor

1 projeto de BRT

3 projetos de corredores

2 projetos vidrios

1 projeto de monitoramento
1 projeto de requalificacdo
1 projeto de terminal

3 projeto de BRT

1 projeto de VLT

1 projeto de corredor
1 projeto de metrd

1 projeto de BRT
1 projeto de monotrilho

Brasilia 364 99%

Cuiaba 481,2 94%

Curitiba 446 99%

Fortaleza 562 T4%

Manaus 1.537 52%

1 projeto de corredor
2 projetos vidrios

2 projetos de BRT
Porto Alegre 394,7 93% 3 projetos de corredores
1 projeto de monitoramento

2 projetos de BRT
Recife 712 91% 2 projetos de corredor
1 projeto de terminal

Rio de Janeiro 1.610 74% 1 projeto de BRT
Salvador 567,7 95% 1 projeto de BRT
Sao Paulo 2.860 38% 1 projeto de Monorail

Total 11.467,90 67 % 47 projetos
Adaptado de: Revista Urbano, n.149, janeiro, 2010. In: Ministério das Cidades.

Natal 411,1 88%
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O ministro Marcio Fortes, sobre a aprovacido dos projetos para a Copa do Mundo de
2014, em entrevista para a reportagem da revista Valor Econdmico (2010, p.56) disse, em
nome do Ministério das Cidades: “Priorizamos o transporte publico urbano, com viabilidade
segura de cumprir o prazo”. Ou seja, confirmando o apoio do Ministério aos sistemas de
transporte do tipo BRT, aprovam-se projetos rapidamente pensando na Copa do Mundo,
mesmo considerando que o periodo gasto para o planejamento de um BRT € de 12 a 18
meses, segundo o Manual publicado pelo Ministério (ver ANEXO H), com custo que gira
entre 1 e 3 milhdes de ddlares, “dependendo da complexidade e do tamanho da cidade, bem
como da extensdo dos servigcos prestados por consultores externos” (BRASIL, 2008, p.2).

Além do ministro, a escolha por esse sistema também € reforcada pela NTU, como se

pode ler na revista Urbano, publica¢do da prépria associagao,

[...] para a NTU, a opcdo da maioria das cidades sede da Copa pelo BRT ¢é
positiva, principalmente, porque a sua implementacdo € rapida, levando de
24 a 36 meses. Além disso, a solugcdo € mais barata, se comparada as outras
modalidades de transporte, como o VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos) e o
metré (NTU, 2010, p.4).

Ela € mais barata na implantag¢do. Porém, o investimento em infraestrutura € menor para
o VLT em comparagdo ao BRT, e, proporciona menor impacto urbanistico. Se se considerar a
operacdo para trinta anos, o VLT se apresenta como mais econdmico e tem menor custo por
passageiro transportado do que o BRT, de acordo com Alouche (2006, p.32). Ou seja, e
novamente questionando, estd se optando e construindo tecnologias para a Copa, para daqui a
quatro anos, ou para as pessoas que no municipio vivem? Estd se pensando nos cidaddos
brasileiros? A tecnologia VLT deveria ser mais discutida, uma vez que existem mais de 120
cidades do mundo com operacdo desse sistema de transporte (ALOUCHE, 2006, p.29), e é
op¢ao possivel para muitos municipios brasileiros de acordo com a comparacdo do autor,
considerando que o BRT € possivel.

O 6nibus € colocado como a melhor alternativa para a solu¢do da Mobilidade Urbana
nas grandes cidades brasileiras, em contraposi¢cdo aos outros tipos de transporte coletivo,
porque envolve vdrios segmentos rentdveis da sociedade, desde empresas de consultorias de
transporte publico por Onibus até empresas permissiondrias de transporte publico local que
“privatizou” a operacdo e o 6rgao publico gerenciador. O pais é o quarto maior fabricante de

onibus do mundo, ficando atrds apenas da China, India e Russia, segundo a Associacdo
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Nacional dos Fabricantes de Onibus (FABUS, 2010)104. Dessa forma, pode-se dizer que o
Manual de BRT, publicado pelo Ministério das Cidades, é abertamente promocdo de
marketing para a continua politica de transporte publico por 6nibus no Brasil. Sendo assim, é

preciso conhecer como € e quais sdo as vantagens de um sistema por Onibus. O que seria o

BRT?

BRT [Bus Rapid Transit] € um sistema de transporte de Onibus de alta
qualidade que realiza mobilidade urbana de custo eficiente, confortdvel e
rdpida através de infraestrutura com prioridade de passagem exclusiva,
operagdes rapidas e frequentes e exceléncia em marketing e atendimento ao
usudrio (BRASIL, 2008, p.816) (grifo nosso).

O BRT tornou-se sistema de transporte modelo para os paises em desenvolvimento
devido ao seu custo inicial relativamente baixo, quando comparado aos outros tipos de
sistema de transporte, principalmente, e pela rapidez para a sua implantagdo, por exemplo,
para grandes eventos e para solucionar rapidamente problemas em locais com transito intenso
como de grandes metrépoles, que ja se utilizam geralmente de corredores de Onibus.

A diferenca entre o BRT e o corredor de Onibus é basicamente compreendida pelo
sistema adotado, um € fechado e o outro aberto, entre outros aspectos que nao serdo citados
aqui por ndo ser essa a discussdo central. Entenda que corredores podem tornar-se BRTs,
como evolucdo do sistema empregado, como o que aconteceu em Bogotd (Colombia),
corredor que passou por melhoria, adquirindo novos elementos para fazer parte do BRT
Transmilénio. Essa transformacgado se faz com o objetivo de melhorar a eficiéncia e o conforto
e, portanto, a qualidade do servico, consequentemente, a qualidade de vida das pessoas
(usudrias ou ndo), pois o sistema BRT € fechado e permite maior rapidez no deslocamento.

O sistema aberto permite, geralmente, que todas as operadoras facam o uso da faixa
segregada, como em Ottawa (Canadd) e Brisbane (Austrdlia) que ‘“simplesmente oferecem
espacos no sistema vidrio — na forma de faixas de dnibus convencionais — para os itinerarios
existentes dos Onibus, de forma que possam escapar um pouco do congestionamento de
trafego geral” (NTU, 2009a, p.31). J4 o sistema fechado “implica que o acesso ao corredor €
limitado a um conjunto prescrito de operadoras € a um numero limitado de operadoras”

(BRASIL, 2008, p.4).

O uso de faixas exclusivas em larga escala data dos anos 80, quando o
congestionamento em muitas cidades forcou as administracdes a delimitar

104 Retirado de www.fabus.com.br/modelos.htm. Acessado em maio de 2010.
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espacgo vidrio para o transporte coletivo. Como a frequéncia e demanda das
linhas eram relativamente baixas, os beneficios foram significativos. Em
seguida, diversas cidades em desenvolvimento do mundo também adotaram
o uso de faixas exclusivas. No entanto, nessas cidades, as demandas, o
nimero de Onibus e principalmente a quantidade de linhas superpostas
segregadas na mesma faixa exclusiva tornaram a operagdo ineficiente e
complexa, e as limitacdes rapidamente apareceram (NTU, 2009a, p.30).

Em alguns casos sdo implementadas faixas exclusivas de onibus que dividem o espaco
publico da via, disciplinando o transito, onde qualquer 6nibus deve obrigatoriamente percorrer
naquela faixa, mas aqui a questdo é a faixa de Onibus segregada para o uso de Onibus do
transporte publico coletivo apenas, ou seja, os tradicionais corredores apresentados com a
citacdo. A Figura 26 mostra a limitacdo do corredor de 6nibus no municipio de Sdo Paulo,
congestionamento normalmente provocado por acimulo de veiculos, devido a proximidade de

estacdes ou de intersec¢des semafdricas.

Figura 26 — Congestionamento de 6nibus em corredor do municipio de Sdo Paulo
Fonte: www.skyscrapercity.com. Acessado em janeiro de 2010.

Corredores de 6nibus nao podem ser confundidos com o sistema BRT, principalmente
no seu conceito, que € conhecido no mundo com muitos nomes diferentes, segundo o manual
(BRASIL, 2008, p.12), o que leva muitas vezes ao equivoco: “sistema de Onibus de alta
capacidade, sistema de Onibus de alta qualidade, metr6-6nibus, metrd de superficie, sistema

de Onibus expresso e sistema de corredores de dnibus”. Esse ultimo € o mais confundido com
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o sistema BRT, popularmente, devido a expressdo. Os corredores oferecem a prioridade para
os Onibus do transporte publico, basicamente, elevando “potenciais economias nos tempos de
viagem” (BRASIL, 2008, p.18) e, diminuindo essa despesa, o usudrio pode ser beneficiado
com reajuste no preco da passagem, para um valor menor. Porém, como dito, ndo é ainda um
Bus Rapidt Transit e pode apresentar os seguintes problemas considerados tipicos desse
sistema de transporte, segundo a NTU (2009a, p.32): superposicdo excessiva de linhas de
Oonibus no corredor, embarque e desembarque confuso, nimero excessivo de unidades
operando no corredor, ou seja, uma sobreoferta de Onibus, excesso de demanda nas
plataformas, atrasos dos veiculos nos cruzamentos e filas nos sinaleiros.

Devido a essa dificuldade de defini¢do, utiliza-se, aqui, como ilustracdo e para
compreensdo o “espectro de qualidade dos transportes publicos sobre pneus” do manual de

BRT, usado pelo Ministério das Cidades, no Brasil.

Servigos de Servicos de
transportes &nibus Corredores BRT
alternativos convencional Basicos BRT-leve BRT Completo

~ Operadores sem ~ Vias segregadas em corredores ~ Vias segregadas

regulamentagio
> Similares a taxis {lotagdes)
~ Servigo ruim
+ Pouca seguranga no
trinsitol seguranga pessoal

isolados Cobranga dentro
do dnibus

~ Paradas com coberturas
simples

+ Onibus tamanho padrao

# Tipicamente cobranga externa
» Estagdes de melhor qualidade
~ Tecnologia veicular

[de emissdes) limpa
= ldentidade de mercado

= Veiculos velhos e pequenos

~ Operagdo privada ou publica
= Hormalmente subsidiados

~ Alguma forma de pricridade,
mas ndo vias totalmente

= Servigo de metrd
» Rede de linhas e corredores

~ Cobranga dentro do énibus segregadas integrados
# Paradas sinalizadas com ~ Melhores tempos de viagem » Estagdes fevhadas de
postes ou coberturas bem » Paradas de melhor qualidade alta-qualidade

simples
» Servigo ruim
» Onibus tamanho padrio

~ Tecnologia veicular
{de emissoes) limpa
= ldentidade de mercado

= Cobranca externa

= Servigo rapido e frequente

* Veiculos modemos,
tecnologia (emissdes) limpas

= ldentidade de mercado

= Superior customer service

Figura 27 — O espectro de qualidade dos transportes publicos sobre pneu
Fonte: BRASIL, 2008, p.14.

De acordo com as caracteristicas do espectro do manual, pode-se considerar que a
maioria das cidades brasileiras possui o Servico de Onibus Convencional, poucas possuem
corredores e apenas uma o sistema de BRT completo. Segundo o manual de BRT, os unicos
sistemas completos de BRT, até o final de 2006, estavam nos municipios de Curitiba (Brasil)
e de Bogota (Coldémbia). Todos os demais municipios que possuem elementos caracteristicos

dos sistemas BRT pecam em algum ponto, estando perto de serem um “BRT completo”, mas
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ainda ndo o sdo, pois ndo atingem alto nivel de eficiéncia, classificado através dos elementos
minimos necessdrios para o ‘“completo”, como, por exemplo, os sistemas de Brisbane
(Australia) e Ottawa (Canadd), faltando implementar a cobranga externa. A cobranca da tarifa
ou passagem antes do embarque € essencial para a eficiéncia do sistema, basicamente pela
economia de tempolos.

Além da cobrancga antes do embarque, um sistema de “BRT completo” precisa ter: vias
segregadas ou faixas exclusivas na maioria da extensdo do sistema troncal/corredores centrais
da cidade, localizacdo das vias de dnibus no canteiro central, ao lado das calgadas, existéncia
de rede integrada de linhas e corredores, estacdes modernas, com conveniéncias, conforto,
seguras e abrigadas, estacdes que oferecem acesso em nivel entre a plataforma e o veiculo,
estacdes especiais e terminais para facilitar a integrac@o fisica entre linhas troncais, servigos
alimentadores e outros sistemas de transporte de massa, integracdo fisica e tarifdria entre
linhas, corredores e servicos alimentadores, entrada no sistema restrita a operadores
prescritos, com estrutura administrativa e de negdcio renovada (sistema “fechado”) e distinta
identidade de mercado. Todos esses requisitos se configuram como o minimo que um sistema
de BRT precisa ter para ser reconhecido como um sistema completo.

Segundo a NTU (2009a, p.17), “[...] todos os componentes de BRT foram
desenvolvidos na cidade de Curitiba durante os anos de 70, 80 e comeco os anos de 90,
embora ninguém usasse nessa época a expressao Bus Rapid Transit”, que s6 foi adotado nos
anos 1990, na América do Norte. De acordo com a Revista URBS (Urbanizacdo de Curitiba
S/A), distribuida no 17° Congresso Nacional de Transporte e Trﬁnsitol%, Curitiba, PR,
apresentou, em 1974, a primeira operacdo com vinte quildmetros de via exclusiva para
“Onibus Expresso” e se tornou referéncia internacional em transporte coletivo (2009, p.8).
Devido as vantagens, principalmente econdmicas, esse sistema se difundiu pelo mundo a
partir da década de 1990 e, atualmente, estd sendo comparado na sua eficiéncia com os

demais meios de transporte de massa, sobretudo com o metr6 e o VLT, o que ndo € verdade.

105 .. . . . ~n . . . L . -
“Na maioria dos sistemas convencionais de 6nibus, 0 motorista € responsavel pela cobranca das tarifas tdo

bem quanto pela condugdo do veiculo, e passageiros sdo autorizados a entrar apenas pela porta de entrada. Assim
a cobranga a bordo implica que o tempo de embarque é amplamente determinado pela atividade de cobranca. Se
o processo de cobranca é lento, todo o servigo de transporte publico € lento. [...] Uma vez que o fluxo de
passageiros alcanca certo ponto, as demoras e perdas de tempo associadas com a cobranga a bordo se tornam um
peso relevante para o sistema” (BRASIL, 2008, p.278).

1% Esse evento bienal é promovido pela Associagdo Nacional de Transportes Piiblicos (ANTP), e foi realizado
em Curitiba, PR, no ano 2009. A Revista URBS foi distribuida no evento. Assim, considerou, aqui, o ano da
revista, o mesmo do evento.
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Figura 28 — Corredor de 6nibus do sistema Expresso, em Curitiba, de 1977
Fonte: www.onibusdecuritiba.com.br/novo. Acessado em janeiro de 2010.

O que se pode perceber na Figura 28 é que hd um corredor de 6nibus segregado e
exclusivo, com duas faixas, sendo a direcdo operada em dois sentidos. Esses elementos fazem
parte do sistema padrdo de BRT, caracterizado no manual. Desde 1974, o sistema de Curitiba
vem se modernizando e, ao longo dos anos, adquiriu novos elementos ou o que se pode
chamar de inovagdes, como a cobranga e verificacdo de tarifa antes do embarque, o embarque
em nivel, sobre a plataforma, o alinhamento de veiculo na estagado eficiente, portas multiplas e
largas, e o ganho de espaco suficiente para o usudrio na plataforma da estagdo. Porém, apesar
de ser experiéncia pioneira de sucesso, de acordo com Alouche (2006, p.31), o sistema de
Curitiba j4 atingiu o limite de sua capacidade.

Como ja citado, esse autor comparou os sistemas BRT e VLT'Y e concluiu que esse
dltimo € mais vantajoso por vdrios motivos, entre os quais, muito importantes, os impactos
urbanisticos e ambientais e o custo, que deve ser analisado em uma escala temporal. Como é
possivel notar, se o sistema de Curitiba comegou a operar em 1974, ele ja possui trinta e seis

anos de operacgdo, tempo suficiente para Alouche, em sua comparagdo, provar que o VLT ¢é

"7 VLT — Veiculo leve sobre trilhos — “ferrovidrio leve, transporte piiblico — tecnologia elétrica sobre trilhos,
operando no nivel da rua em vias exclusivas, com composi¢des de um tnico vagio ou com um trem de vagdes
curtos” (BRASIL, 2008, p.816). “E um sistema elétrico de transporte sobre trilhos, que atende a oferta de
transporte existente entre o dnibus e o metrd pesado. Geralmente ndo tem a sua faixa completamente segregada.
De acordo com o seu grau de segregacio e a tecnologia adotada, pode garantir uma capacidade de transporte que
varia de 15.000 a 35.000 passageiros/h/sentido. E, portanto, uma alternativa adequada para Transporte de Média
Capacidade” (ALOUCHE, 2006, p.29).
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mais econdmico € tem menor custo por passageiro, como também ja mencionado. Todavia,
em Curitiba, se desenvolveu o modelo pioneiro, de continuo sucesso, como se pode ver com
exemplos de cidades que seguem construindo o mesmo sistema, ou mesmo paises inteiros que
investem em BRT. Porém, € possivel, agora, repensar essa escolha, isso, claro, se ndo houver
“forcas maiores” que ditam o uso para pneus.

Um grafico e uma tabela serdo apresentados na sequéncia. O Grafico 37 apresenta a
capacidade de transporte de passageiros por hora, segundo Alouche (2007), apresentada em
Semindrio de Solu¢des Integradas de Transporte, da CBTU — Companhia Brasileira de Trens
Urbanos, em Porto Alegre. J4 a Tabela 9, do mesmo autor, faz comparagdo entre um sistema
de BRT com um sistema de metrd leve (VLT), mostrando os impactos causados por essas

tecnologias.

Gnibus
Simples

Gnibus
Articuladn

Onibus Articulado
com cormedor exclusive
{2 Malias)

BAT com
-
14 falxas)

0 10 20 30 40 50 60 70 a0 80

. passageiras / hora
. passageiros / hora pico

Griéfico 37 — Capacidade de sistemas de transporte por diferentes modos

Fonte: Alouche, 2010. Disponivel em:
http://www.cbtu.gov.br/eventos/serie/portoalegre/07tendencias.pdf. Acessado em: jan,2011.

De acordo com o Grafico 37, é possivel perceber que o sistema VLT (Veiculo Leve
sobre Trilhos), tem capacidade maior de transporte de passageiros por hora em relacdo aos
sistemas por Onibus, principalmente em hora de pico, isso devido as caracteristicas dos
veiculos: Onibus biarticulado tém capacidade de transporte de 270 passageiros por veiculo,

enquanto o VLT transporta 1.000 passageiros por veiculo.
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Segundo a NTU (2009a, p.33), em material produzido pela Jaime Lerner'® Arquitetos
Associados, o BRT tem maior eficiéncia que o VLT, mesmo com capacidade inferior de
passageiros/veiculo, como mostrado. Esse resultado, no entanto, € duvidoso, uma vez que se
sabe que a NTU € uma entidade que representa as empresas de Onibus no Brasil. Além da
capacidade, outro aspecto discutivel € o impacto urbano causado por esse tipo de sistema, que
necessita de amplo espaco fisico, principalmente se for escolhido o tipo “BRT completo™.

Para manter o padrao do sistema “BRT completo”, nas condicdes que ele apresente
servigo eficiente, a ponto de ser comparado com os outros sistemas, € preciso disponibilizar
um espago amplo na via, de 14 metros para vias exclusivas, com ultrapassagem e estagdo,
como € mostrado nas Figuras 29 e 30, da NTU (2009a, p.13-14). Isso causaria, dependendo
das caracteristicas e da necessidade local, impactos urbanisticos de todos os efeitos,
principalmente de desapropriacdes. As Figuras mostram as op¢des de vias exclusivas de 14

metros com ultrapassagem.

b) Linha Paradora

Linha Direta
Via Exclusiva - 7m Linha Paradora

VIA EXCLUSIVA 7m - COM ULTRAPASSAGEM
PORTAS A DIREITA

Figura 29 — Opcéo de via exclusiva 1
Fonte: NTU, 2009? p.13.

1% Jaime Lerner foi o prefeito de Curitiba que implantou o sistema de BRT. Ele inovou o transporte piiblico com
a tecnologia do Bus Rapid Transit e tornou-se uma das pessoas mais lembradas quando o assunto € transporte
publico, planejamento urbano e BRT.
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c) ' ‘Linha Direta

Linha Paradora

aie o : Linha Direta
Via Exclusiva - 7m i S Linha Paradora  Via Exclusiva - 3,5m

VIA EXCLUSIVA 7m - COM ULTRAPASSAGEM
PORTAS A ESQUERDA

Figura 30 — Opgao de via exclusiva 2
Fonte: NTU, 2009? p.14.

No livro, a NTU mostrou cinco op¢des de vias exclusivas, porém, os demais ocupam
mais espago na via, chegando aos 18 metros e, por isso, ndo vai ser citado aqui ja que esses
sdo os exemplos com menor ocupacdo de faixas nas vias e ja evidenciam a infraestrutura

necessdria para a implantacdo do BRT, bem maior do que a do VLT.

Figura 31 — Design grafico do futuro VLT de Brasilia
Fonte: http://www.brasilia2014.com.br/sobre/vlt-brasilia. Acessado em janeiro de 2010.
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Diante da discussdo entre a melhor tecnologia, enquanto a NTU critica em seu material
o VLT pela capacidade da demanda transportada, Alouche critica o BRT considerando-o um
sucesso face ao caos existente antes de sua implantagdo, o que ndo o impede de causar sérios
problemas ambientais e urbanisticos, ndo demonstrado com o VLT. Sdo esses os impactos
que estdo considerados na tabela de comparacdo entre as tecnologias, o que difere nos
aspectos da andlise: enquanto a NTU compara a eficiéncia por quantidade de passageiros
transportados, pelo custo e rapidez da implantacdo inicial de um BRT, Alouche quer mostrar
que o custo com os impactos que o BRT proporcionard supre o custo da tecnologia VLT. Ou
seja, o BRT torna-se mais caro considerando a reconfiguracao espacial e o impacto ambiental
incidido com a sua implantacao.

Segundo ele, o que deve ser levado em conta nessa disputa, sao os aspectos

[...] nivel de conforto, a acessibilidade do sistema, o intervalo entre
composi¢des e sua velocidade comercial. Nesta andlise, devem entrar os
custos de implantacdo do sistema, da infraestutura, superestrutura e do
material rodante, assim como os custos de operacdo, manutencdo e
renovacdo. Também devem ser consideradas as externalidades, como o
maior ou menor cogestionamento do transito com a ado¢do de um ou outro
modo, a poluicdo ambiental, os acidentes e o impacto urbano a médio e
longo prazo (ALOUCHE, 2006, p.28-29).

Tabela 9 — Comparacio entre modalidades no custo e impacto gerado com a implantacio

Metro Leve - Linha 2

Dados de comparacao BRT (Transmilénio) HeMeinorey
Velocidade Comercial (km/h) 26,2 36,0
Interferéncia com trafego Afetado Independente
Poluicdo do meio SO,, CO,, NO,, CO, VOC, PM Sem contaminagdo
Custo infraestrutura por km
(MUSS$) 14,18 12,00
Investimento em infraestrutura 137,0 130,2
Custo impacto com trafego local
(MUSS$)/km 28,60 0,84
Custo veiculo 229.000 2.200,00
Investimento total (MUS$) 128,0 141,7
Investimento total com impacto 203.6 272.7

MUS$)
Fonte: ALOUCHE, 2006, p.32.
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Nesse caso, o VLT possui a velocidade (km/h) maior que a do BRT, além de gerar, com
a implantacdo, menor impacto e, portanto, menor investimento se se considerar o que sera
gasto com os problemas advindos da implantacdo do BRT. Para Alouche, o VLT ¢ alternativa
adequada para Transporte de Média Capacidade; sistema de transporte de massa aceitavel

para municipios que possuem entre 500 mil e um milhdo de habitantes.

Sua caracteristica principal € a sua perfeita adaptacdo ao meio. Seu projeto é
geralmente associado a uma renovacdo urbana, porque torna a cidade mais
humana, mais habitével. E compativel com as dreas de pedestres e penetra
nos centros histéricos sem danos ao entorno, porque permite uma integracao
estética perfeita. E limpo, sem nenhuma emissdo nem polui¢io por ter tragio
elétrica. E adaptavel ao tracado, podendo subir rampas e realizar curvas
fechadas. E seguro, ripido e confortivel e tem movimentos suaves.
Consegue na prdtica atrair os automobilistas. Integra-se facilmente com o
sistema de O6nibus. Pode ser implantado por etapas e, analisado com um ciclo
de vida de mais de 30 anos, é uma alternativa de transporte durdvel e de
desenvolvimento sustentavel (ALOUCHE, 2006, p.29).

Com essas caracteristicas, fica dificil escolher por outra tecnologia. Todas as
publicacdes sobre BRT denigrem a tecnologia VLT e em nenhuma delas constam os impactos
ambientais e urbanisticos causados pela sua implantacdo. Apenas o favorecem pelo aspecto
econdmico com o custo para sua implantacio e a rapidez para o inicio da operagdo.
Entretanto, rapidez e investimento baixo nao sdo suficientes para mudar a concep¢do que as
pessoas tém do transporte publico coletivo, na maioria das cidades brasileiras: de sistemas

precdrios de transporte, em consonancia ao que € publico no pais.

O que ndo se disse é que, dependendo das caracteristicas fisicas, ambientais
e econdmicas de uma cidade, da capacidade de oferta atual e futura que deve
ter o sistema, dos impactos dos transportes no transito, na vida urbana e na
evolucdo da regido e principalmente dependendo dos anseios da comunidade

em relacdo a ‘cidade que se quer para o futuro’, um sistema serd mais
adequado do que outro (ALOUCHE, 2006, p.28).

Foi o que se procurou entender no item seguinte, para o municipio de Ribeirao Preto.

5.2 SISTEMA DE TRANSPORTE PARA RIBEIRAO PRETO, SP

A ideia, aqui, ndo € a de escolher o melhor sistema enquanto tecnologia, mas, sim,

analisar qual seria o sistema mais adequado para ser implantado. Por esse motivo, sabendo
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que o municipio de Ribeirdao Preto, SP, ndo privilegia o transporte publico por 6nibus na
pratica, porque nao investe na reconfiguracio do sistema, serd oportuno aqui, para se
esclarecer que a escolha por uma tecnologia muitas vezes envolve mais do que simplesmente
demanda, eficiéncia e rapidez para implantacdo da infraestrutura de transporte publico, ainda,
expor sucintamente e de modo acritico algumas caracteristicas de Ribeirdo Preto. A intenc¢do é
mostrar que o transporte publico precisa mudar urgentemente em todos os seus aspectos,
principalmente para atrair novos usudrios e ndo perder os cativos que diminuem a cada ano.

Para conhecer um pouco da cidade, utiliza-se o préprio site oficial do municipio, que descreve

[...] aregido de Ribeirdo Preto é uma das mais ricas do Estado de Sdo Paulo
apresentando elevado padrdo de vida (renda, consumo, longevidade). Além
disso, possui bons indicadores sociais (satide, educac¢do e saneamento), uma
localizac@o privilegiada, préxima a importantes centros consumidores, €
acesso facilitado devido a boa qualidade da infraestrutura de transportes e
comunicacdo. Nestes aspectos destaca-se o municipio sede da regido,
Ribeirdo Preto, que se constitui num polo de atragdo das atividades
comerciais e de prestacdo de servicos, cuja drea de influéncia extrapola os
limites da prépria regido de governo, estendendo-se para as regides de
Franca, Barretos, Sdo Carlos, S3o Jodo da Boa Vista e outras do préprio
Estado de Sao Paulo e de outros Estados (Retirado de:
www.ribeiraopreto.sp.gov.br/crp/dados/i01principal.htm. Acessado em abril
de 2010).

O municipio € o polo regional, um grande centro académico-estudantil, econdmico e
cultural, que atrai amplo fluxo de populacdo flutuante. Atualmente, tem 563.107 habitantes
(IBGE, 2010), com taxa de urbanizacdo em 2009 de 99,57% e densidade demografica em
2010 de 887,30 habitantes/km? (SEADE, 2010). De acordo com a ACI (Associacdo
Comercial e Industrial) existiam, no territério municipal em 2009, vinte e cinco mil empresas,
distribuidas em: prestacao de servico (15 mil), comércio (7,5 mil) e industria (2,5 mil); com
trés shoppings centers com cerca de 700 lojas. Artigo publicado em revista local (REVIDE,
n°22, maio de 2009) mostrou que o perfil econdmico do municipio é concentrador e mal
distribuido, gerando desigualdades sociais e segregacdo espacial, visivelmente materializado
na sua expansao. O que antes estava concentrado na drea central, como servigos e o comércio,
agora estdo distribuidos pelo municipio, reconfigurando o seu espago territorial, que adquiriu
novas fungdes e maior segregacdo. Com isso, os deslocamentos passaram a ser mais
diversificados, tanto pela origem/destino como pela escolha do melhor meio de transporte
para realizar o trajeto.

De acordo com a Fundagdo Sistema Estadual de Anélise de Dados (SEADE, 2010), o

perfil econdmico do municipio de Ribeirdo Preto fica acima da média do Estado de Sao
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Paulo, como, por exemplo, o PIB per capita109, que, em 2007, foi estimado em 23.691,97
reais. E, com base no sife oficial da Prefeitura, com referéncia a partir do IBGE, o rendimento
mediano mensal (valor que ocorre com maior frequéncia na amostra) do ribeirdo-pretano € de
R$ 700,00 reais, enquanto que do Estado de Sao Paulo é de R$ 541,00. O rendimento médio
nominal mensal é de R$ 1.283,29, enquanto que o do Estado é de R$ 1.076,21 reais. Sobre a
qualidade de vida do ribeirdo-pretano, segundo a fundacdo, em 2000, o Indice de
Desenvolvimento Humano (IDH) do municipio era de 0,85, enquanto o do Estado era de 0,81,
classificado, portanto, como alto desenvolvimento humano, acima de 0,800. Sobre o emprego
formal, no ano 2001, 78% estava concentrado na prestacdo de servigos e comércio (atividade
tercidria), dividido em servicos (53%) e comércio (25%). Ou seja, o deslocamento €
necessario tanto para quem prestard os servigos e o comércio como para os consumidores, que
possuem vdrias op¢des podendo se deslocar entre elas ja que muitos deles sdo de cidades
vizinhas (populagdo flutuante). Porém, mesmo diante desse cendrio, ndo hd dados
mensurdveis sobre o nimero médio de deslocamentos didrios por habitante do municipio, ou,
mesmo, dados sobre a populacdo flutuante. Percebeu-se, ao longo da pesquisa essa falta de
informacdo e de dados sobre os deslocamentos das pessoas (como, por exemplo, a de
origem/destino) e dos fluxos de veiculos (que também pode ser analisada com pesquisa de
origem/destino).

Essa falta de dados e informacdes reflete no servico prestado pelo sistema de transporte
publico coletivo e no transito da cidade. Como o servico de transporte publico é precario,
tanto por falta de informacdes e dados como por congestionamentos, as pessoas tendem a
procurar outros meios de transporte que garantam o seu deslocamento. Esse pode ser o motivo
pelo qual aumentou a frota de motocicletas no municipio, que, em menos dez anos, quase
dobrou. Veja na Tabela 10, a variagdo de crescimento da populagdo, da frota e de passageiros

de 6nibus no periodo de 2002 a 2008, em Ribeirao Preto, SP.

' Produto Interno Bruto per capita — definido pelo SEADE (2010) como o “total dos bens e servigos
produzidos pelas unidades produtoras, ou seja, a soma dos valores adicionados acrescida dos impostos, dividido
pela populacdo da respectiva agregacdo geografica”.
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Tabela 10 - Dados gerais sobre a frota de Ribeirdo Preto, SP

EomnTa] Fr?ta de tlg?f:{?f:ggis FAro'ta de Frota’ de' Fl‘Ot:il de Taxz'i de~
veiculos /més média onibus automoveis motocicleta motorizacao
2002 520.502 255.101 4.405.265 293 161.539 52.529 2,04
2003  527.733 268.139 4.168.780 296 168.411 57.392 1,96
2004 542912 280.553 3.965.757 293 174.460 62.541 1,87
2005 551.312 280.326 4.074.072 290 173.356 64.547 1,96
2006  559.650 299.025 5.025.351 302 181.640 72.907 1,87
2007 547.417*%  324.566 4.048.362 311 193.966 82.656 1,68
2008  558.136 352.563 4.873.670 310 208.627 91.548 1,58
2009 N.E. N.E. N.E. 310 224.767? 99.2872 1,522
2010 605.114%  407.1043 N.E. 311 N.E. N.E. 1,48

* Em 2007, a partir de amostragens, o IBGE reduziu a estimativa e “encolheu” Ribeirdo Preto.
N.E. — Dados ndo encontrados.
Fonte: Jornal A Cidade (15/ago/2009)/TRANSERP, 2010;

2Jornal A Cidade (30/jan/2011)

3IBGE, 2010/Jornal A Cidade (17/dez/2010)/DENATRAN, 2010

De acordo com os dados, a populagdo de Ribeirdo Preto continua crescendo, porém, a
média de passageiros transportados pelo transporte publico, se comparado o ano 2002 com o
ano 2008, pouco mudou, mesmo aumentando a média/més de passageiros transportados
(aproximadamente 10%). A populacdo teve crescimento de quase 40 mil habitantes e a frota
total de veiculos, quase 100 mil novos circulando pelo municipio. Isso significa que as
pessoas estdo migrando para outros meios de transporte, saindo do transporte publico. Apesar
de ndo ter conseguido alguns dados dos anos de 2009 e 2010, nota-se, pela tabela 10, que o
novo censo realizado pelo IBGE confirmou que a populacdo em Ribeirdao Preto é maior que
600 mil habitantes, e que, dividindo pela frota atual, segundo dados do Denatran (2010), o
municipio continua aumentando a taxa de motorizagdo, que agora € de 1,48
habitantes/veiculo. Ou seja, o nimero de veiculos continua aumentando mais que a
populacgao.

Na Tabela 10, os dados sdo mostrados desde 2002 e podem ser analisados ao longo de
nove anos, até 2010. Na andlise, verifica-se que o nimero de passageiros transportados tem
disparidades de ano para ano e ndo vem aumentando como ocorre com as frotas de automével

e de motocicleta. Na Tabela 11, percebe-se que a variacdo dos passageiros “transportados/
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total/ano” do transporte publico diminuiu. Além disso, na variacdo é perceptivel que a frota

dos demais veiculos aumentou.

Tabela 11 — Os nimeros do transporte em Ribeirao Preto, SP

Variacao (%) em

2006 2007 2008 dois anos
Viagens de 6nibus 55.454.263,00 54.779.629  53.762.251,00 -3
Frota de 6nibus 302 311 311 +2,9
Frota de carros 181.640 193.966 207.843 +14,4
Frota de motos 72.907 82.656 90.862 +24.,6
Habitantes 549.596 556.340 563.166 +2.4

Fonte: Jornal A Cidade apud Transerp e Fundagdo SEADE, 2008.

A questdo € que o transporte publico coletivo, € nao somente o de Ribeirdo Preto, ndo
atrai mais as pessoas e quem o utiliza € porque nao possui outro meio de transporte disponivel
para fazer o deslocamento. Dessa forma, € preciso, antes de tudo, mudar a imagem que as
pessoas possuem do transporte publico e, para isso, numa cidade como Ribeirdo Preto, talvez
seria necessdrio investir em outra tecnologia, como o VLT. Esse feito provocaria mudanga
estética, de sistema de transporte publico e, porqué nao, cultural. Isso ndo significa o fim dos
Onibus, pois esses passariam a alimentar o novo sistema. Na verdade, os 6nibus sdo essenciais
para que um sistema de transporte publico funcione em condi¢des boas.

Em nenhum momento da pesquisa o transporte publico por Onibus foi diminuido em
relac@o a sua eficiéncia e/ou prestacao de servigo, apesar de ser essa a impressao das pessoas
entrevistadas que trabalham com o transporte publico. Nesta pesquisa a inten¢do foi enfocar a
melhora do transporte publico, buscar solucdes que possam ser praticadas para o sistema nao
chegar a ser dispensado, porque é um servi¢co publico, antes de tudo. Assim, sabendo que ndo
€ possivel dispensé-lo, por ser essencial e que € publico, deve oferecer servi¢co de qualidade,
principalmente porque se vive em um mundo com desigualdades sociais, transportado para o
espaco fisico, das vias, que se torna propriedade dos carros.

Todas as referéncias que foram utilizadas aqui, sem exce¢do, tiveram a mesma
conclusdo de que o importante mesmo € a integracdo entre os meios de transporte,
principalmente entre os coletivos que nao devem ser operados como politica de concorréncia.
Eles devem formar um tnico sistema, com o objetivo simples que € o de possibilitar a
mobilidade urbana, sustentdvel e inclusiva para os cidaddos, assim, ndo competir por espacos,

mas integra-los. Para isso, € preciso investir no transporte publico coletivo e nos elementos
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que possibilitam o seu uso com qualidade e eficiéncia, como as calcadas, os terminais, as
ciclovias e ciclofaixas, os bicicletdrios e estacionamentos, principalmente proximos as
estacdes, e, sem titubear, restringir o uso dos veiculos particulares, entre tantas outras coisas.

A intencdo, como foi dito no inicio, ndo € procurar pelo melhor sistema de transporte de
massa, mas, sim, mostrar como funcionam as duas tecnologias de média capacidade que
percorrem as discussdes quando o assunto € a implantacdo de um novo sistema de transporte
publico. Ou seja, qual seria a melhor opc¢do para futura implantagdo diante do julgamento das
caracteristicas dos sistemas de transporte e da realidade do municipio estudado, sabendo que,
tanto o BRT como o VLT, sdo tecnologias de alta qualidade. Porém, como a pesquisa é
tendenciosa porque segue e aprova os principios da mobilidade urbana sustentdvel e inclusiva,
e, pensando nos impactos ambientais e urbanisticos e nas caracteristicas do municipio
estudado, na busca pelo incentivo ao uso do transporte publico e na qualidade de vida, ficou
claro que o sistema VLT seria melhor do que o sistema BRT. Ndo que esse ultimo ndo seja
alternativa vidvel, mas, do ponto de vista adequado para a cidade e ao usudrio, seria mais
interessante o VLT, principalmente pelos impactos ambientais e urbanisticos e a sua
visibilidade moderna, que conseguiria, na pratica, atrair os automobilistas. Mas, lembrando,
nao € apenas uma questdo de melhorar o transporte publico investindo em novas tecnologias,
€ preciso restringir o uso dos veiculos motorizados particulares e priorizar os publicos.

Apesar de todo incentivo ao desenvolvimento e implementacdo da tecnologia BRT, foi
mostrado, aqui, que o VLT também € alternativa vidvel e real de transporte publico para
municipios com mais de 500 mil habitantes. Dentre todos os pontos positivos citados, de
ambos os sistemas, talvez o aspecto que sobressai, atualmente, baseado nas politicas publicas
para a mobilidade urbana sustentdvel, seja o do impacto ambiental. O impacto ambiental
tornou-se hoje um dos maiores vildes dos sistemas de transporte, tanto do piblico como do
privado, e as tecnologias passaram a ser desenvolvidas para tentar minimizar os efeitos
negativos dos transportes no meio ambiente e, nessa ideia, tanto o VLT como o BRT saem
ganhando em relacdo aos outros meios de transporte motorizados, pois o VLT € elétrico e o

BRT pode, atualmente, optar pelo coletivo a hidrogénio.

O municipio de Ribeirdo Preto precisa, urgentemente, elaborar o Plano Diretor de
Transporte e da Mobilidade (PlanMob) e, a partir disso, optar-se-4 por uma das tecnologias de
média capacidade. Ou seja, ndo ha escolhas, o sistema de transporte publico terd que se
modernizar. Sem essas acdes dificilmente o municipio conseguird mudar a situacdo do

transito e do transporte Entretanto, com elas, ndo significa que se estd cumprindo a politica de
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Mobilidade Sustentdvel. Seria uma iniciativa, porém viu-se que a concretizacdo de uma
politica de Mobilidade Sustentdvel se faz com a mudanca de consciéncia da populacdo, por
meio de mudangas estruturais de modelo de sistema de circulagdo e de infraestrutura por todo
0 municipio, passando a incentivar o uso dos demais meios de transporte e inibindo o uso dos
veiculos particulares motorizados, como o automével.

Com a pesquisa de opinido publica verificou-se que o transporte publico ndo tem
avaliacdo boa segundo os respondentes, usudrios desse meio de transporte. Assim, como
exigir daqueles que possuem seus veiculos particulares motorizados a deixar esses em casa
para se deslocar com o sistema de transporte publico, se ndo oferece servico de qualidade? A
Administragdo Publica precisa refletir sobre essa questdo e tentar definir, talvez através do
préprio PlanMob, que cidade se quer construir nas proximas décadas. Essa escolha, sem
precedentes, estabelecerd um novo modelo de mobilidade, j4 que o atual, como visto, é
insustentdvel.

Nesse novo modelo, serd necessario realizar um estudo sobre a dispersdo do transporte
publico, deixando-o compativel com a realidade do municipio, como também organizado para
atender os desejos daqueles que se utilizam do sistema. Além disso, viu-se que as duas
tecnologias propostas de transporte de média capacidade possuem privilégios em relacao aos
demais meios de transporte motorizados, o que lhe proporciona uma melhor eficiéncia.
Assim, mesmo que ndo se opte por uma das tecnologias, o municipio de Ribeirdo Preto
precisard, urgentemente, priorizar o transporte publico.

Apesar de a opcdo ser pelo VLT, devido a todos os pontos positivos mostrados,
acredita-se que os Onibus ndo perderdo sua importancia e, portanto, nao serdo substituidos ou

se tornardo precarios, pois

[...] nenhuma sociedade pode prescindir do 6nibus. O 6nibus vai continuar pelo
menos pelos préximos 50 anos, acredito, como principal meio de transporte coletivo
de toda Terra. Vai demorar muito para ser substituido e, portanto, nds precisamos
cuidar muito bem deles. (VASCONCELLOS, 2009, Video do Guia da Mobilidade
Sustentdvel —- FETRANSPOR).

Os Onibus continuardo sendo meios de transporte essenciais, mesmo que se opte por
novas tecnologias. Assim, o seu servico precisa oferecer qualidade para que 0 mesmo nao seja
trocado, como vem sendo, atualmente, por outros meios de transporte. Para isso, pesquisas
continuas devem ser feitas para nortear as mudancas exigidas pelos usudrios, pois sao 0s

maiores interessados em um bom servico prestado.
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Observou-se que ha inseguranca e desconforto para a divulgacao de dados do sistema de
transporte publico de Ribeirdo Preto, e hd certa desconfianga, por parte daqueles que
trabalham no sistema, em conversar sobre os problemas que o sistema apresenta. O fato de os
problemas do sistema serem mostrados ndo o deixa pior, ou seja, sao apenas fatos conclusivos
de um estudo académico que podem ser usados para comparagdes com outros municipios,
para uma nova andlise, ou mesmo servir como base para entender que os usudrios estdao
insatisfeitos como o que vem sendo apresentado. Na verdade, ao criticar o sistema de
transporte publico, esperava-se por melhorias, pois a inten¢do, aqui, sempre foi a de incentivar
o uso do sistema de transporte publico.

Além do transporte publico de qualidade, outro aspecto que precisard ser visto com
urgéncia em Ribeirdo Preto é a integracdo das politicas publicas para o desenvolvimento
urbano, segundo seus atributos. Essa integracdo pressupde uma melhor distribuicao das
atribuicdes pelas secretarias municipais, uma vez que, hoje, os aspectos da mobilidade
encontram-se espalhados pelas reparti¢cdes. Seria interessante a criagdo de uma Secretaria da
Mobilidade, ou uma Secretaria de Planejamento que pudesse delegar politicas publicas para as
demais secretarias.

Por fim, Ribeirdo Preto precisa, por meio de seus administradores, compreender e
aceitar que o planejamento urbano € uma politica que norteia o desenvolvimento do municipio
e, por isso, ndo pode ser visto como algo que foi criado pelos seus antecessores para se fazer
politica. Da mesma forma, o PlanMob deve ser respeitado para que nao haja descontinuidade
do trabalho. Assim, o Plano Diretor deveria ser apresentado para todos, sem excecao,
capacitando-os para poder caminhar para a mesma dire¢do.

Em virtude dos fatos mencionados, Ribeirdo Preto deve ser visto como um exemplo de
municipio sem direcdo de desenvolvimento urbano e opcdo de mobilidade, caracteristico de
paises subdesenvolvidos, que ainda ndo conseguiu concretizar uma politica forte, como,
também, nio estabeleceu uma economia que permita optar pela direcio desejada. Por
enquanto, o aspecto que o direciona, mesmo que sem rumo, € o econdmico. Desse modo,
mostrou-se que é preciso mudar o modelo de circulagdo adotado e que ha opgdes para isso;

contudo, nao ha o desejo, talvez, por falta de conhecimento.
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ANEXO A - Projeto de Lei do Mobilidrio Urbano de Ribeirdo Preto, SP.

PREFEITURA MUNICIPAL DE RIBEIRAO PRETO

SECRETARIA DE PLANEJAMENTO E GESTAO AMBIENTAL
DEPARTAMENTO DE URBANISMO

PROJETO DE LEI COMPLEMENTAR Ne.

Dispbe sobre a definicdo, concepcado, ordenacdo e
acessibilidade do Mobiliario Urbano no Municipio de Ribeirdo
Preto em conformidade com a Lei Complementar do Plano
Diretor de Ribeirdo Preto.

Artigo 1° - Esta lei define as caracteristicas béasicas do Mobiliario Urbano do Municipio de Ribeirdo Preto,
conforme dispde a Lei Complementar do Plano Diretor de Ribeirao Preto.

[.]

Subsecao Il
Das calcadas e do passeio publico

[.]

Artigo 266° - Fica permitido aos bares, restaurantes, lanchonetes e estabelecimentos congéneres, o uso de
calgadas, nas condigdes previstas nesta Lei e em sua regulamentacdo, para colocacdo de meses e cadeiras
removiveis.

Paragrafo 12 - O uso da calgada nos termos do caput somente sera permitido ap6s a observancia das
posturas desta lei, desde que as mesas e cadeiras possam ser removidas e a calgada possa ter seu
espago por completo entregue a populagéo circulante a qualquer instante.

Paragrafo 2° - Os estabelecimentos deverdo demarcar no piso da calgada uma faixa de 7 cm (sete
centimetros) na cor amarela que delimite o espaco destinado a cadeiras e mesas.

Paragrafo 32 - Nao sera permitida, em hip6tese alguma, a instalagdo de elementos fisicos separadores
na calgada que delimite 0 espago destinado a mesa e cadeiras, nem tdo pouco pisos elevados que
favoregcam o acesso ao estabelecimento.
Artigo 267 — O uso da calgada nos termos do artigo 266 ndo podera danificar ou alterar o calgamento ou
quaisquer elementos de mobilidrio urbano, entre os quais postes de rede de energia elétrica, postes de
sinalizagéo, hidrantes, telefones publicos, caixas de correio, coletoras de residuos (lixo) e abrigos e paradas de
transporte coletivo.
Artigo 288 — A colocagdo das mesas e cadeiras atendera aos seguintes requisitos:
| — ocupar no maximo 50% (cinqlienta por cento) da largura da cal¢ada;

Il — manter livre de quaisquer barreiras a faixa da calgada correspondente a largura minima de 1,50 m
(um metro e cinquenta centimetros), contada a partir do alinhamento predial;

Il — manter uma faixa de 2,5 m (dois metros e cinqiienta centimetros) do alinhamento predial;

IV — manter as esquinas livres de mesas e cadeiras em toda a sua curva;
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V — ocupar no maximo a faixa de comprimento da calgada correspondente aos limites laterais da
testada do lote;

VI — manter livre a faixa perpendicular da calgada correspondente a entrada de garagem, acrescida de 2
m (dois metros) de cada lado do vao de acesso;

VII — manter livres as faixas perpendiculares da calgada correspondente a entrada de edificagdo nao
prevista no inciso anterior, tais como entradas sociais e de servigo, acrescidas de 1 m (um metro) de
cada lado do vao de acesso;

Paragrafo Unico — As mesas e cadeiras deverao ser retiradas da calcada ao término de funcionamento
do estabelecimento.

Artigo 269 — Os estabelecimentos deverado adotar as seguintes normas de limpeza:

| — manter, durante todo o horario de funcionamento, um servi¢o de limpeza da calgada ocupada e das
areas proximas;

Il — varrer e limpar a calgada imediatamente apds o término de funcionamento diario;

Il — ndo langar nem depositar detritos na pista de rolamento;

IV — adotar as demais posturas desta lei e de sua regulamentagédo, assim como legislagao aplicavel.
Artigo 270 — Nas calgadas ficam vedadas em qualquer hipétese:

| — a colocacdo de mesas e cadeiras em pragas;

Il — 0 uso de guarda-sois;

[ll — a pratica de musica, ainda que sem o uso de instrumentos;

IV — a utilizagdo de equipamentos eletrbnicos que amplifiquem o som e promovam aglomeracgdes, tais
como televisdo, radio e aparelhos sonoros em geral;

V — o0 uso de equipamentos para preparacdo de alimentos na calgada, tais como churrasqueiras e
assadeiras.
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ANEXO B - Sec¢ao de Transito e Transporte do Plano Diretor de Ribeirdo Preto, SP

Ribeirdo Preto-SP
Lei Municipal n® 1573 de 13/11/2003.

REVISAO PLANO DIRETOR (LEI COMPLEMENTAR MUNICIPAL N° 501/95) E
DA OUTRAS PROVIDENCIAS.

Facgo saber que a Camara Municipal aprovou o Projeto de Lei Complementar n°® 177/2001, de

autoria do Executivo e eu promulgo a seguinte lei:

Artigo 1° - O art. 5° da Lei Complementar n° 501, de 31 de outubro de 1.995, passa a ter a

seguinte redacao:

"Art. 5° - A implantacdo da Politica Urbana Municipal € feita através dos seguintes

instrumentos:

I - de Planejamento:

a) Lei de Parcelamento, Uso e Ocupacao do Solo;

b) Cédigo de Obras;

¢) Codigo do Meio Ambiente;

d) Plano Viario;

e) Lei do Mobiliario Urbano;

f) Plano de Regularizacdo das Zonas Especiais de Interesse Social;
g) Plano Plurianual;

h) Lei de Diretrizes Or¢amentérias;

i) Lei Orcamentéria;

J) Planos e Programas Setoriais;

k) Projetos Especiais e de Interesse Social;
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1) Cadastro Técnico Municipal;

m) Consoércio Imobilidrio.

II - Fiscais:

a) Imposto sobre a Propriedade Territorial e Predial Urbano;

b) Imposto sobre a Propriedade Territorial e Predial Urbano Progressivo;
¢) Imposto sobre Servicos de Qualquer Natureza;

d) Taxas;

e) Contribuicdo de Melhoria;

f) Precos Publicos; e

g) Incentivos e Beneficios Fiscais.

III - Financeiros:

a) Fundo Urbanistico Municipal,

b) Fundo Municipal de Pavimentacio;

¢) Fundo Municipal da Outorga Onerosa do Direito de Construir.
d) Fundo Pr6-Meio Ambiente; e

e) Outros fundos que venham a ser criados com destinag¢do urbanistica e/ou ambiental.

IV - Juridicos e Politicos:

a) Parcelamento, edificacdo ou utilizacdo compulsoérios;

b) Concessado de uso especial;

c¢) Desapropriacdo por interesse social, necessidade ou utilidade publica;
d) Tombamento de iméveis ou mobiliario urbano;

e) Transferéncia do direito de construir;

f) Outorga onerosa do direito de construir;

g) Direito de preempgao;

h) Direito de superficie;

1) Servidao administrativa;

J) Operagdo urbana consorciada;
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k) Concessao de direito real de uso;

) Concessao, permissao e autorizacdo de uso de bens publicos;

m) Permissao de servigos publicos;

n) Contratos de gestdo;

o) Convénios, parcerias, cooperacdo institucional e acordos técnicos e operacionais;
p) Gestdao Orcamentdria Participativa;

q) Estudo Prévio de Impacto Ambiental;

1) Plano de Transporte Urbano Integrado; e

s) Estudo de Impacto Vizinhanga - EIV." (NR)

Artigo 7° - O art. 23, da Lei Complementar n° 501 de 31 de outubro de 1.995, passa a ter a

seguinte redacao:

"Art. 23 - O sistema de transporte urbano é formado:

I - pelo sistema vidrio - constituido pela infra-estrutura fisica das vias e logradouros que
compdem a malha por onde circulam os veiculos;

IT - pelo sistema multimodal de circula¢do - conjunto de elementos voltados para a operacao
do sistema vidrio, compreendendo os equipamentos de sinalizacdo, fiscalizagcdo e controle de
trafego;

IIT - pelo sistema de transporte publico de passageiros - constituido pelos veiculos de acesso
publico, pelas estacdes de passageiros e abrigos, pelas linhas de Onibus, pelas empresas
operadoras e pelos servicos de tixi;

IV - pelo sistema de transporte de carga - constituido pelos veiculos, centrais, depoésitos,
armazéns e operadores de cargas;

V - pelo sistema ciclovidrio - constituido pelos ciclofaixas e ciclovias interligadas;

VI - pelo sistema de transporte coletivo de alta capacidade - constituido por ligacdes
especificas entre os setores da cidade e entre os municipios conurbados ou em processo de

conurbacdo." (NR)
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Artigo 8° - O art. 24, da Lei Complementar n° 501 de 31 de outubro de 1.995, passa a vigorar

acrescidos dos seguintes incisos, VIII a XIX:

"ATIZO 24 — oo 103101 113 USRS
Incisos Ta VII — oo OTMUSSIS. ceneveeurieenieeireereenteeete et et e s ereesieeenee e
VIII - incentivar a utilizagdo da bicicleta como meio de transporte e sua utilizacdo como lazer;
IX - minimizar os efeitos nocivos gerados pelos veiculos automotivos; como a poluicdo
sonora, atmosférica e acidentes;

X - o planejamento do sistema vidrio segundo critérios de conforto e seguranca da defesa do
meio ambiente, obedecidas as diretrizes da estrutura urbana na secao IV;

XI - induzir a formacao e consolidac¢do de sub-centros urbanos possibilitando a redistribui¢ao
espacial das atividades, diminuindo-se assim a necessidade de deslocamento da populagdo,
principalmente motorizado, para acessar a infra-estrutura urbana e os servicos publicos;

XII - Desenvolver os meios ndo - motorizados de transporte, estimulando a circulagcdo de
pedestres e ciclistas com seguranca;

XIII - priorizar a circulagdo do transporte coletivo nas vias, fazendo com que mais pessoas
possam utilizar a rua, que € um bem publico;

XIV - priorizar os investimentos € o uso do sistema vidrio para o pedestre e 0os meios de
transportes coletivos, principalmente nas situagdes de conflito com o transporte individual e
de carga;

XV - rever o atual modelo de prioridade na circulagdo que faz com que os custos sociais
gerados pelo transporte individual como polui¢do, congestionamento e acidentes, sejam
injustamente distribuidos, prejudicando a maioria da populagao;

XVI - estabelecer mecanismo de controle e participacdo da sociedade, tanto na formulagao
quanto na implementa¢do da politica do transporte e circulagao;

XVII - contribuir para ampliar a inclusdo social, principalmente das pessoas com deficiéncia
permanente;

XVIII - firmar o transporte publico como servico essencial, com papel fundamental do
governo e seu gerenciamento, combatendo toda forma do transporte clandestino e
desregulamentacao do setor;

XIX - estabelecer a seguranca do cidadao em seu deslocamento como critério de eficiéncia da
politica de Transporte e Circulacdo independentemente do modo de transporte que utiliza,

combatendo todas as formas de violéncia no transito (NR).
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Artigo 9° - O art. 29, da Lei Complementar n° 501 de 31 de outubro de 1.995, passa a ter a

seguinte redacao:

"Artigo 29 - Constituem diretrizes dos sistemas vidrio, ciclovidrio e de sinalizagdo.

I - Estruturar e hierarquizar o sistema Vidrio através do plano Vidrio, permitindo condig¢des
adequadas de mobilidade do cidaddo nas vias conforme o seu tipo;

IT - Dar continuidade a implantacdo de sistema de sinalizacdo indicativa e informativa nas
vias de Circulacao;

IIT - Garantir o deslocamento seguro de pedestre nas vias e reduzir a interferéncia da
sinalizacdo gréfica vertical e do mobilidrio urbano nos espacos destinados a sua circulacao;

IV - Desenvolver programas educativos nas escolas e criar campanhas de educacdo do
transito, no sentido de promover a seguranca de pedestre, ciclista e motorista;

V - Garantir que a seguranca de veiculos e pedestres, quanto ao mobilidrio urbano existente
no sistema de circulagdo, obedeca a legislacdo proposta na Secdo VI do capitulo V deste
Plano Diretor;

VI - Definir o alinhamento a ser respeitado nas principais vias;

VII - Desenvolver um programa ciclovidrio municipal que permita a utilizacdo segura da
bicicleta como meio de transporte, através da implantacdo do Plano ciclovidrio para a cidade
juntamente com a elaboracdo de normas, regras e campanhas educativas para sua correta
utilizacao;

VIII - A mudanga do Ramal Ferrovidrio de Sertaozinho para além do anel Vidrio, a partir do
terminal de Petrdleo junto a zona industrial.

IX - Prever area para nova localizacdo do aeroporto, externamente ao anel vidrio, visando
menor interferéncia na area urbanizada;

X - Prever area para implantacdo do terminal de carga de forma a possibilitar a integragao
rodo-aéreo-ferroviario;

XI - Priorizar a circulagdo do transporte coletivo nos investimentos de expansao do Sistema

Vidrio com a segregacdo em relagdo ao Transporte Individual, quando necessario;
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XII - Garantir a mixima preservacao ambiental na implementacdo de via de fundo de vales,
contemplando medidas de micro e macro drenagem para evitar o agravamento dos problemas
de enchentes;

XIII - Promover a requalificagdo de espacos publicos com a revitalizacdo econdmica dos
centros regionais;

X1V - Intensificar as acdes de planejamento, educagdo, engenharia, operagao e fiscalizacio de
transito de forma integrada;

XV - Garantir o cumprimento do disposto no Cédigo de Transito Brasileiro, com aplicacio de
rigorosa fiscaliza¢ao voltada para a seguranca do Transito;

XVI - Direcionar as acdes de Engenharia, Operacdo e Fiscalizacdo do Transito para a
priorizagdo da circulagdo do transporte Coletivo e para a Seguranca dos Pedestres,
estendendo-se a periferia;

XVII - Desenvolver programas educativos direcionados para as criangas, idosos, adolescentes,
ciclistas, motociclistas e motoristas;

XVIII - Considerar a circulagdo no conjunto da gestdo urbanistica, em particular no que se
refere a preservacdo ambiental e uso e ocupagao do solo com a avaliacdo de Pélos Geradores

de Trafego.

Artigo 10 - O inciso V, do artigo 30, da Lei Complementar n° 501, de 31 de outubro de 1.995,

passa a ter a seguinte redagao:

"ATIZO 30 —aeiiiee e OTMIISSIS . cutteenitieeiteeeitee et eeiteeeiteeebreesieeesabeeenas

V - Reducdo dos efeitos negativos da circulacdo de veiculos motorizados como polui¢ao
sonora, atmosférica, acidentes e desestruturacdo da convivéncia em bairros residenciais

ocasionados pelo transito de passagem.

SUBSECAO V
DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS

Artigo 11 - O artigo 31, da Lei Complementar n° 501, de 31 de outubro de 1.995, passa a ter a

seguinte redacao:
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"Artigo 31 - O Sistema de Transporte Publico de Passageiros é formado pelo Servico de

Transporte Coletivo, Taxi, Mototaxi e Escolar e tem os seguintes objetivos:

TRANSPORTE COLETIVO

I - Garantir transporte coletivo urbano eficiente e seguro, entendo-o como um importante
agente de desenvolvimento urbano e integracdo social, aprimorando-se sua integracdo fisico-
tarifaria;

IT - Promover a continua melhoria dos servicos objetivando o aumento da oferta e aumento da
velocidade operacional sistema;

Il - Estabelecer um novo padrio de atendimento que considere o desenvolvimento
tecnoldgico de veiculos e equipamentos e garanta qualidade, quantidade adequada e preco

socialmente justo.

TAXI, MOTOTAXI E TRANSPORTE ESCOLAR

I - Implantar um Programa de melhoria constante do servigo de Taxi, visando o aumento de
qualidade dos veiculos e melhor capacitagdo dos condutores;

IT - Desenvolver acdes para a melhoria da qualidade do Transporte de escolares através da
adoc¢do de novas tecnologias veiculares e capacitacdo de condutores;

IIT - Elaborar um regulamento para o Transporte por Fretamento.

Artigo 12 - O artigo 32, da Lei Complementar n° 501, de 31 de outubro de 1.995, passa a ter a

seguinte redacao:

"Artigo 32 - Constituem-se Diretrizes do Sistema de Transporte Coletivo Urbano.

I - Otimizar as taxas de ocupacdo do sistema de transporte publico de passageiros;
IT - Integrar o sistema de transporte coletivo urbano ao setor de servicos, assegurando que
itinerdrios estabelecidos facilitem ao municipe o seu acesso a escola, posto de saude,

farmaécias, correios, bancos, lazer;
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III - Conciliar os tracados das linhas de transporte coletivo as vias com melhores condi¢des de
fluidez e seguranga, menor intensidade de uso residencial e maior acessibilidade a comércio e
Servigos;

IV - Preservar o espaco urbano, especialmente ao longo do leito ferrovidrio e de fundo de
vales, para futura implantacio de tecnologias de transporte de média e alta capacidade;

V - Compatibilizar os servi¢os de transporte intermunicipal de curta distincia ao sistema de
transporte coletivo urbano do Municipio;

VI - Garantir condi¢des de acesso a todas as pessoas com deficiéncia, contribuindo assim para
a integragdo e o exercicio de seus direitos de cidadania;

VII - Desenvolver agdes visando ganhos de eficiéncia do transporte coletivo diminuindo o
custo de prestacao do servigco buscando novas formas de financiamento para o setor, que
resulte na reducao do gasto dos usudrios;

VIII - Reestruturar a Transerp como entidade gestora para planejar, coordenar a implantacdo e
gerenciar o Sistema de Transporte cuja operacdo deve obedecer a uma regulamentagcdo, em
conjunto com o transito;

IX - Desenvolver agdes visando ganhos de eficiéncia do transporte coletivo diminuindo o
custo de prestacdo do servico e buscando novas formas de financiamento para o setor, que
resulte na reducao do gasto dos usudrios;

X - Buscar fontes alternativas para o custeio dos servigos, incorporando recursos de
beneficidrios indiretos no seu financiamento, coberto hoje somente pelos usudrios que pagam
tarifa;

X1 - Garantir através de politica tarifaria do servigo, uma remuneracdo de operagdo com bases
nos custos diferenciados e reais das empresas, contemplando a integracao tarifaria;

XII - Obter uma tarifa socialmente justa, que garanta a mobilidade e acessibilidade

principalmente dos setores mais carentes da populagcdo (NR).
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ANEXO C - Explicacdo do questiondrio via internet

COMUNICADO IMPORTANTE

A pesquisa tem carater cientifico. Assim, qualquer identificagdo como
o nome ou o e-mail serdo preservadas. NAO E PRECISO SE
IDENTIFICAR!

Modo de responder:
- No questiondrio vai encontrar (O) e ( ).
- Para responder quando tiver espaco ( ), basta apagar a linha e

digitar a resposta e depois salvar;
- Para responder quando tiver (O), substitua por (X).
- Nao se esquecer de salvar sempre o documento.

André Barioni
Mestrando do Instituto de Geografia
Universidade Federal de Uberlandia (IG/UFU)
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ANEXO D - Nota divulgada na imprensa (Jornal A Cidade 24/11/2009).

BOS LEITORES

Transporte publico

Sempre leio na secdo “Dos leito-
res” deste jornal pessoas reclaman-
do do Transporte Publico da cidade. O
comentario de Gustavo Bayer me cha-
mou a atencdo quando colocou que
“é necessario que se estude uma for-
ma de melhorar o transporte ptiblico
da cidade”, A sua preocupacgdo quanto
a falta de estudos do meio de transpor-
te ¢ veridica, caso esteja direcionando
a questdo a Transerp. Mas nao vou en-
trar no mérito, porque nao quero ler a
resposta dessa empresa no dia seguin-
te, neste jornal. Chamou-me a aten-
¢Ao porque eu pesquiso sobre a qua-
lidade do transporte pudblico de Ribei-
rio Preto (mestrado) e a minha difi-
culdade estd sendo encontrar pesso-
as que tenham disponibilidade e von-
tade para responder ao questiondrio.
O seu tamanho (31 questdes) justifica-
se pela grande quantidade de fatores
avaliados, que vdo desde o veiculo das
empresas permissiondrias até a ges-
tao publica da Transerp. Se vocé € uma
pessoa que utiliza o transporte publi-
co e tem algum interesse em participar
da pesquisa, por favor, entre em con-
tato pelo e-mail: andrebarioni.geo@
gmail.com. Agradeco ao jornal por dar
a oportunidade para que seus leitores
possam expressar as suas opinioes.

André Barioni, professor
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ANEXO E - Modelo de matriz do pré-teste

Este questionario tem por objetivo fazer uma pré-analise do Transporte Coletivo Urbano do municipio de Ribeirdo Preto
para o desenvolvimento de uma pesquisa (Dissertagdo de Mestrado).

Nao tem nenhum tipo de interesse extra, apenas analisar o sistema de transporte.

Nao é necessaria a identificagdo no questiondrio e os e-mails estardo garantidos com sigilo absoluto, ndo sendo
divulgados em hip6tese alguma.

Como esta € uma prévia, guardarei os e-mails para mandar futuros questionarios completos sobre tudo que envolve o
sistema de transporte.

Lembre-se, € uma pesquisa de carater cientifico, portanto, responda com consciéncia de que a sua resposta sera
considerada como uma opinido sincera a respeito do tema.

Agradeco a colaboragado de todos que podem participar e que sabem da importancia de uma dissertagdo de mestrado.

Se possivel, mande o questionario para todas as pessoas que conhece e, principalmente, que usam o transporte coletivo
urbano de Ribeirdo Preto.

Estarei recebendo os e-mails até o dia 30 de Setembro de 2008, no e-mail barioni.geo@gmail.com

Por favor, preencher na cor vermelha.

1. Sexo:

e () Masculino; ( ) Feminino.

2. Idade:

L4 anos.

3. Escolaridade:
e () Ens. Fundamental; ( ) Ens. Médio; Superior ( ) Incompleto ou ( ) Completo; ( ) Curso Técnico ( )
Incompleto ou ( ) Completo.

4. Morador de Ribeirdo Preto?
e () Sim;( ) Nao.

5. Numero de dnibus em que vocé entra:
e por dia: ;
e por semana: .

6. Vocé se enquadra em qual desses tipos de passageiros?

e () Estudante; ( ) Comum; ( ) Mais de 65 anos.

7. Utiliza-se do passe de integragao, apelidado de “esticadinho”?
e () Sim;( ) Nao.

8. O que vocé acha do sistema de integragéo (passe “esticadinho”)?
e () Otimo; ( ) Bom; ( ) Regular; ( ) Ruim; ( ) Péssimo.

e Observagoes:

9. Qual a sua avaliagao da organizacéo das linhas (itinerario)? Assinale uma opgao em cada item:

e () Otima; () Boa; ( ) Regular; ( ) Ruim; ( ) Péssima.

e () Supre minhas necessidades; ( ) Nao supre minhas necessidades.

e () Nao alcanga o meu destino final; ( ) Numa distancia relativamente curta, sdo necessarios dois énibus; ( )
Numa distancia longa, utilizo-me de apenas um 6nibus, o que é bom.
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e ( )Desorganizada; ( ) Organizada.

e Observagoes:

10. Quanto gasta por més, em média, para o uso desse transporte?
e R$%

11. Quanto esse gasto representa para vocé, em porcentagem do seu ganho mensal?

. % do meu salério.

12. Ribeirdo Preto necessita de um terminal para fazer a integragao entre énibus:

e () sem pagar por outra passagem;

e () com uma taxa do tipo “esticadinho” funcionando como um local onde estdo aglomeradas as muitas linhas
de 6nibus, mas permitindo que a integragao seja feita fora do terminal;

e () ounao precisa de um terminal, pois a revitalizagdo do centro é um projeto bom para a cidade.

e Observagoes:
13. O que acha da idéia de pagar por distancia percorrida e ndo mais pela entrada em um énibus?

14. No seu ponto de vista, o sistema de Transporte Coletivo Urbano da cidade de Ribeirdo Preto é:
e () Otimo; () Bom; () Regular; ( ) Ruim; ( ) Péssimo.

e Observagoes:

15. Os horarios pré-estabelecidos para que os 6nibus passem nas paradas séo rigorosamente cumpridos?
e ()Sim;( )Nao;( )As Vezes.

e Observagoes:

16. O que acha dos horarios pré-estabelecidos pela empresa?
e Tempo entre os 6nibus nas paradas:

e Horarios dos Onibus:

e Tempo de viagem:

e Observagoes:

17.Qual é o destino de sua viagem?
e Onde mora (sua residéncia):
e Destino (qual bairro):

e Motivo da viagem: ( ) Trabalho; ( ) Estudo; ( ) Lazer; ( ) Saude; Outros:

18. Devemos priorizar, seqiiencialmente, em ordem de primeiro para ultimo:
e () Automovel; ( ) A pé; ( ) Motos; ( ) Ciclistas; ( ) Passageiros de transporte coletivo; ( ) Pessoas com
deficiéncias; ( ) Idosos.

19. As informacdes relativas ao sistema de transporte coletivo urbano (6nibus) séo:

() Otimas; ( ) Boas; ( ) Regulares; ( ) Ruins; ( ) Péssimas.

Estao bem explicitas; ( ) Nao estdo bem explicitas;

()
() Sao de facil acesso; ( ) Nao sao de facil acesso;
()

Os 6nibus estdo bem informados; ( ) Os 6nibus ndo estdo bem informados.
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ANEXO F — Modelo de matriz para o usudrio

U—') Universidade Federal de Uberlandia fba
INSTITUTO DE GEOGRAFIA - www.ig.ufu.br
Av. Jodo Naves de Avila, 2121 - Campus Santa Mdnica, Bloco H — Cep: 38408-100 - Uberlandia-MG Fone: (34) 3239-4169 / 4101 - Fax: (34) 3239-4210

QUESTIONARIO — USUARIOS

TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO por 6nibus
RIBEIRAO PRETO-SP

Este questionario tem por objetivo fazer uma analise do Transporte Publico Coletivo do municipio de Ribeirdo Preto para o
desenvolvimento de uma pesquisa (Dissertacdo de Mestrado).

Nao tem nenhum tipo de interesse extra, apenas analisar o sistema de transporte. Ndo é necesséria a identificagdo no
questionario.

Lembre-se, € uma pesquisa de carater cientifico, portanto, responda com consciéncia de que a sua resposta sera considerada
como uma opinido sincera a respeito do tema.

Agradeco a colaboragéo de todos que podem participar e que sabem da importancia de uma dissertagdo de mestrado para com a
sociedade.

André Barioni - barioni.geo@gmail.com

1. Sexo: O Masculino 2.ldade: __ anos 3. Morador de Ribeirdo Preto?
O Feminino O Sim; O N&o > cidade:
4. Quanto gasta mensalmente para o uso deste transporte? R$ _____; Isso representa em seu ganhomensal: __ %.
5. Escolaridade: O Ensino Fundamental Incompleto; O Ensino Fundamental Completo;
O Ensino Médio Incompleto; O Ensino Médio Completo;
O Superior Incompleto; O Superior Completo;
O Curso Técnico Incompleto; O Curso Técnico Completo;

P6s-Graduagdo: O Mestrado; O Doutorado; O Pés-Doutorado;
6. Voce utiliza transporte ptblico? O Sim; O Nao.
Enquadra-se em qual desses tipos de passageiros? O Estudante; O Comum; O Mais de 65 anos.

7. Nimero de énibus que vocé entra: - Por dia: O o1; 0 02; O 03; 0 04; O 05; O os.
- Por semana: O até 10; O até 20; O até 30; O até 40; O mais de 40.

8. Utiliza-se do passe de Integracédo 9. Qual sua avaliagao sobre o passe de Integracédo
Temporal, apelidado de “Esticadinho™? Temporal - o “Esticadinho”?
O sim; O Nao. O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo

10. As informagdes sobre o sistema de transporte publico coletivo sdo:

a. 0 Otimo; OBom; O Regular; O Ruim; O Péssimo;

b. O Bem divulgado; O Nao estdo bem divulgadas;

c. O Fécil acesso; O N3o sdo de facil acesso;

d. O Os 6nibus estdo bem informados; O Os 6nibus n&do estido bem informados;

11. Sua avaliacdo sobre a organizagéo e distribuicdo das linhas pela cidade (ltinerario):
a.0Otima; OBom; ORegular; ORuim; O Péssima;

b. O Supre minhas necessidades; O Néo supre minhas necessidades;

c. O Desorganizada; O Organizada;

12. Sobre um possivel terminal:
O A cidade necessita de um terminal;
O Se a integragao temporal (“esticadinho”, 2 horas) fosse organizada n&o seria necessario um terminal urbano;
O Mesmo com a integracdo temporal seria necessario um terminal urbano para a cidade.
13. A opgédo de pagar por distancia (Km percorrido) ou por tempo (2 horas — “esticadinho”) e ndo mais pagar pela
entrada em 6nibus é uma idéia:
O Otima; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssima;
14. Os horarios pré-estabelecidos para a passagem dos 6nibus nas paradas (ponto) sao rigorosamente cumpridos?
Osim; ONso; O AsVezes
15. O que acha dos horarios pré-estabelecidos pelo sistema?
a. Tempo entre os 6nibus nas paradas: O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo;
b. Tempo de viagem: O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo;
c. Horario dos 6nibus: O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo;
d. Confianga nos horarios: O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo;
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16. O que acha das caracteristicas dos locais de parada (pontos):

a. Seguranca: O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo;
b. lluminagao: O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo;
c. Conforto: O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo;
d. Acesso: O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo;
e. Limpeza: O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo;
17. O que acha das caracteristicas dos veiculos (6nibus):
a. Seguranca: O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo;
b. lluminagao: O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo;
c. Conforto: O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo;
d. Acesso: O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo;
e. Limpeza: O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo;
f. Lotag&o: O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo;

18. Sobre o comportamento dos operadores:
O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo;
19. Sobre os 6nibus ndo possuirem mais os cobradores:
a. Risco maior de acidentes: O sim; O Néo;
b. Qualidade de vida do motorista: O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo;
c. Prejudica o tempo de viagem: O Sim; O Néo;

Sobre:
20. O estado das vias: O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo;
21. O transito: O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo;

22. No seu ponto de vista, o Sistema de Transporte Publico Coletivo da cidade de Ribeirao Preto é:
O Otimo; OBom; ORegular: O Ruim; O Péssimo;
Observagoes:

23. Marque abaixo a sua opinido na ordem de importancia (1,2,3,4...). Quem é o mais importante no sistema de
transporte e de circulagéao e que deveria ter atengéo privilegiada?
____Automovel; ____ Pedestre; ____Ciclista; ____ Motociclistas;
_____Passageiros de transporte publico; ____Pessoas com deficiéncia; Idosos;
24. Escolha uma alternativa sobre a integracédo de passe:
a. O Integragéo fisica é interessante porque possui um local especifico de troca de énibus (transbordo);
b. O Integragdo temporaria (“Esticadinho”) é uma 6tima idéias desde que sejam organizadas as linhas e seus horarios;
c. O Nao deveria existir integracéo de passe;
d. O A integragdo poderia ser usada para qualquer 6nibus, quantas vezes precisar fazer o transbordo dentro do tempo
de 2 horas — pagou pela mobilidade, servigo prestado.

25. Vocé considera o uso da bicicleta: 26. Privilegiando o pedestre também estariamos
a. 0 Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo; resgatando as condicdes de caminhada; e,
b. O Alternativa melhor para a valorizar a qualidade de vida; provavelmente, vamos andar mais no dia-a-dia.
O Essencial, pois ndo possuo condicdes de sempre pagar O que acha disso?
por outro meio de transporte; O Otimo; OBom; O Regular;
O Observacao: O Ruim; O Péssimo;

27. Para o uso da bicicleta, vocé considera as condigdes nas vias de Ribeirdo Preto:
O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo;

28. Moto:
a. O aumento do uso da moto veio acompanhado pelo aumento de b. Para vocé, o aumento do uso de motos &
acidentes envolvendo este meio de transporte. Em sua opinido, a referente ao:
causa disso é: O Seu baixo custo, comparado aos outros
O A falta de respeito dos motociclistas para com as leis de transito; meios de transporte;
O A falta de respeito dos motoristas para com os motociclistas; O Facil acesso para os/nos locais;
O A falta de fiscalizacdo devido a dificuldade proporcionada pela moto; O Pequeno espaco que ela ocupa;
O As vias nao foram adaptadas para o uso das motos; O Precariedade do sistema de
transporte publico.
29. Como vocé avalia a questao da acessibilidade; sendo 30. Sobre a Fiscalizagdo. De modo geral,
que no ato da mobilidade, sai de uma Origem (seu bairro, como vocé avalia a fiscalizagdo do sistema

sua casa) para um Destino (trabalho, escola), de: de transporte e de circulagdo?
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a. Automével: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo; O Otimo; O Bom; O Regular;
b. Bicicleta: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo; O Ruim; O Péssimo;

c. Onibus: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo;

d. A pé: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo;

31. Em sua opinido, considerando o nimero total de veiculos no sistema de transporte e transito da cidade, qual destes
emite mais poluentes no meio ambiente, o0 que prejudica mais a qualidade do ar na cidade:

O Automovel; O Transporte publico (6nibus); O Motocicletas
32. Faga um circulo sobre a nota desejada nas opgoes abaixo
Notas para as respostas

Area Verifique SIM +0U- NAO
Operagao Vocé pode dar sua opinido antes que a Prefeitura faga mudangas grandes 10 5 0
de transito no transito?
Operagéo do O transporte coletivo passa com regularidade nos pontos? 10 5 0
Transporte publico Os veiculos de transporte coletivo andam superlotados nos horérios de 0 5 10
Coletivo pico?
Os veiculos do transporte coletivo séo limpos? 10 5 0
Os veiculos de transporte coletivo tém degraus altos que dificultam a
entrada de idosos e pessoas com criangas ou pacotes? 0 S 10
Os pontos de 6nibus séo cobertos e bem sinalizados? 10 5 0
Existe transporte clandestino na sua cidade? 0 10
Fiscalizacao Existe fiscalizagao constante no transito? 10 5 0
Os fiscais municipais ou os guardas da Policia Militar s&o educados e 10 5 0
atenciosos?
Seguranca A cidade tem calgadas boas nas vias principais € nas vias comerciais dos 10 5 0
bairros?
A sinalizagao de transito é de boa qualidade? 10 5 0
As travessias de escolares sdo bem sinalizadas? 10 5 0
Existem equipamentos de controle da velocidade dos automéveis em
locais com problemas de transito? 10 5 0
As criangas tém aulas e treinamento sobre seguranca no transito dados
pela Prefeitura? 10 5 0
A cidade tem servigo de atendimento de emergéncia para acidentes de
transito? 10 0
Equidade As calcadas e cruzamentos estdo adequados as necessidades dos idosos 10 5 0
e portadores de deficiéncia?
As calgadas séo usadas irregularmente por veiculos estacionados ou 0 5 10
vendedores ambulantes?
As pessoas que tém descontos ou gratuidade no transporte coletivo séo
respeitadas quando utilizam? 10 5 0
Média Geral

Fonte: VASCONCELLOS, 2001, p.110 e 111.
33. Marque um unico “X” para cada fator avaliado abaixo:

Fatores Parametros de avaliacao Otimo Bom Regular Ruim Péssimo

Acessibilidade Distancia a pé no inicio e no fim da viagem e
comodidade nas caminhadas

Frequéncia Intervalo entre atendimentos

Tempo de Viagem Relacao entre o tempo de viagem por

onibus e por carro

Lotagcéo Taxa de passageiros em pé

Caracteristicas dos Idade, estado de conservagao, numero de

veiculos portas, largura do corredor e altura dos

degraus

Caracteristicas das Sinalizagao adequada, coberturas e bancos

Paradas

Sistema de Nas paradas, em folhetos, por meio de

informacgoes telefone, etc.

Transbordabilidade % de transbordos e existéncia de integracao

fisica e tarifaria

Comportamento dos Habilidade e precaucao dos condutores e

operadores tratamento dispensado aos usuarios

Estado das vias Existéncia de pavimentagao, buracos,

lombadas, valetas e sinalizagao
Tarifa Comparagao com outras cidades

Fonte: FERRAZ & TORRES, 2001, p. 110.
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ANEXO G — Modelo de matriz para o funciondrio
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QUESTIONARIO — FUNCIONARIOS DO SISTEMA

TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO por 6nibus
RIBEIRAO PRETO-SP

Este questionario tem por objetivo fazer uma analise do Transporte Publico Coletivo do municipio de Ribeirdo Preto
para o desenvolvimento de uma pesquisa (Dissertagdo de Mestrado).

Nao tem nenhum tipo de interesse extra, apenas analisar o sistema de transporte. Ndo é necessaria a identificacao
no questionario.

Lembre-se, é uma pesquisa de carater cientifico, portanto, responda com consciéncia de que a sua resposta sera
considerada como uma opinido sincera a respeito do tema.

Agradego a colaboragdo de todos que podem participar e que sabem da importancia de uma dissertacdo de
mestrado para com a sociedade.

André Barioni - barioni.geo@gmail.com

1. Sexo O Masculino 2. ldade anos 3. Morador de Ribeirdo Preto?
O Feminino O Sim; O Nao > cidade:

4. Qual é a sua funcdo dentro da empresa?

5. Escolaridade: O Ensino Fundamental Incompleto; O Ensino Fundamental Completo;

O Ensino Médio Incompleto; O Ensino Médio Completo;
O Superior Incompleto; O Superior Completo;
O Curso Técnico Incompleto; O Curso Técnico Completo;

P6s-Graduagdo: O Mestrado; O Doutorado; O Pés-Doutorado;

6. Vocé utiliza transporte publico? O Sim ; O Néo;
Enquadra-se em qual desses tipos de passageiros? O Estudante; O Comum; O Mais de 65 anos.

7. Ntimero de énibus que vocé entra a. Por dia: Ooft; 0 02; 0 03; 0 04; O 05; O os.

Como USUARIO? b. Por semana: O até 10; O até 20; O até 30; O até 40; O mais de 40.
8. Utiliza-se do passe de Integracédo 9. Qual sua avaliagéo sobre o passe de Integracao
Temporal, apelidado de “Esticadinho™? Temporal - o “Esticadinho”?
O sim; O Nao O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo

10. As informagdes sobre o sistema de transporte publico coletivo sdo:

a. 0 Otimo; OBom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.

b. O Bem divulgadas; O N&o estdo bem divulgadas.

c. O De facil acesso; O N&o sao de facil acesso.

d. O Os 6nibus estdo bem informados; O Os 6nibus ndo estdo bem informados.

11. Sua avaliagéo sobre a organizacao e distribuicdo das linhas pela cidade (ltinerario):
a. 0 Otima; OBom; ORegular; ORuim; O Péssima;

b. O Supre minhas necessidades; O Nao supre minhas necessidades;

c. O Desorganizada; O Organizada.

12. Sobre um possivel terminal:
O A cidade necessita de um terminal;
O Se a integracéo temporal (“esticadinho”, 2 horas) fosse organizada néo seria necessario um terminal urbano;
O Mesmo com a integragéo temporal seria necessario um terminal urbano para a cidade.
13. A opgao de pagar por distancia (Km percorrido) ou por tempo (2 horas — “esticadinho”) e ndo mais pagar pela
entrada em 6nibus é uma idéia:
O Otima; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssima;
14. Os horarios pré-estabelecidos para a passagem dos 6nibus nas paradas (ponto) sao rigorosamente cumpridos?
Osim; ONao; O AsVezes
15. O que acha dos horarios pré-estabelecidos pelo sistema?
a. Tempo entre os 6nibus nas Paradas: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.
b. Tempo de viagem: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.
c. Horario dos 6nibus: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.
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d. Confianga nos horarios: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.
16. O que acha das caracteristicas dos LOCAIS DE PARADA (pontos):
a. Seguranca: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.
b. lluminagéo: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.
c. Conforto: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.
d. Acesso: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.
e. Limpeza: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.
17. O que acha das caracteristicas dos VEICULOS (6nibus):
a. Seguranca: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.
b. lluminagéo: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.
c. Conforto: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.
d. Acesso: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.
e. Limpeza: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.
f. Lotagdo: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.

18. Sobre o comportamento dos operadores:
O Otimo; O Bom; O Regular: O Ruim; O Péssimo.
19. Sobre os 6nibus ndo possuirem mais os cobradores:
a. Risco maior de acidentes: O Sim; O Nao.
b. Qualidade de vida do motorista: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.
c. Prejudica o tempo de viagem: O Sim; O Néo.

Sobre:
20. O estado das vias: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.
21. O transito: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.

22. No seu ponto de vista, o Sistema de Transporte Publico Coletivo da cidade de Ribeirao Preto é:
O Otimo;  OBom; ORegular; ORuim; O Péssimo.

Observagoes:

23. Marque abaixo a sua opinido na ordem de importancia (1,2,3,4...). Quem é o mais importante no sistema de
transporte e de circulagéao e que deveria ter atengéo privilegiada?
Automovel; Pedestre; Ciclista; Motociclistas;
Passageiros de transporte publico; Pessoas com deficiéncia; Idosos;

24. Escolha uma alternativa sobre a integragédo de passe:

a. O Integracéo fisica é interessante porque possui um local especifico de troca de 6nibus (transbordo);

b. O Integragdo temporaria (“Esticadinho”) é uma 6tima idéias desde que sejam organizadas as linhas e seus horarios;

c. O Néo deveria existir integragéo de passe;

d. O A integracdo poderia ser usada para qualquer 6nibus, quantas vezes precisar fazer o transbordo dentro do tempo
de 2 horas — pagou pela mobilidade, servigo prestado.

25. Vocé considera o uso da bicicleta: 26. Privilegiando o pedestre também estariamos
a. 0 Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo; resgatando as condicdes de caminhada; e,
b. O Alternativa melhor para a valorizar a qualidade de vida; provavelmente, vamos andar mais no dia-a-dia.
O Essencial, pois ndo possuo condicdes de sempre pagar O que acha disso?
por outro meio de transporte. O Otimo; O Bom; O Regular;
O Observacao: O Ruim; O Péssimo.

27. Para o uso da bicicleta, vocé considera as condigdes nas vias de Ribeirdo Preto:
O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo.

28. Moto:

a. O aumento do uso da moto veio acompanhado pelo aumento de b. Para vocé, o aumento do uso de motos &
acidentes envolvendo este meio de transporte. Em sua opinido, a referente ao:

causa disso é: O Seu baixo custo, comparado aos outros
O A falta de respeito dos motociclistas para com as leis de transito; meios de transporte;

O A falta de respeito dos motoristas para com os motociclistas; O Facil acesso para os/nos locais;

O A falta de fiscalizagdo devido a dificuldade proporcionada pela moto; O Pequeno espago que ela ocupa;

O As vias ndo foram adaptadas para o uso das motos. O Precariedade do sistema de

transporte publico.
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29. Como vocé avalia a questao da acessibilidade; sendo 30. Sobre a Fiscalizagdo. De modo geral,
que no ato da mobilidade, sai de uma Origem (seu bairro, como vocé avalia a fiscalizagdo do sistema
sua casa) para um Destino (trabalho, escola), de: de transporte e de circulagdo?

a. Automoével: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo; O Otimo; OBom; O Regular;

b. Bicicleta: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo; O Ruim; O Péssimo;

c. Onibus: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo;

d. A pé: O Otimo; O Bom; O Regular; O Ruim; O Péssimo;

31. Em sua opinido, considerando o nimero total de veiculos no sistema de transporte e transito da cidade, qual destes
emite mais poluentes no meio ambiente, o0 que prejudica mais a qualidade do ar na cidade:

O Automovel; O Transporte publico (6nibus); O Motocicletas.
32. Faga um circulo sobre a nota desejada nas opgoes abaixo
Notas para as respostas

Area Verifique SIM +0U- NAO
Operacao Vocé pode dar sua opinido antes que a Prefeitura faga mudangas | 10 5 0
de transito grandes no transito?
Operacao do O transporte coletivo passa com regularidade nos pontos? 10 5 0
Transporte Pablico | Os veiculos de transporte coletivo andam superlotados nos 0 5 10
Coletivo horérios de pico?
Os veiculos do transporte coletivo sdo limpos? 10 5 0
Os veiculos de transporte coletivo tém degraus altos que dificultam 0 5 10
a entrada de idosos e pessoas com criangas ou pacotes?
Os pontos de dnibus sdo cobertos e bem sinalizados? 10 5 0
Existe transporte clandestino na sua cidade? 0 10
Fiscalizagéo Existe fiscalizacdo constante no transito? 10 5 0
Os fiscais municipais ou os guardas da Policia Militar sdo 10 5 0
educados e atenciosos?
Seguranga A cidade tem calgadas boas nas vias principais e nas vias 10 5 0
comerciais dos bairros?
A sinalizagao de transito € de boa qualidade? 10 5 0
As travessias de escolares sdo bem sinalizadas? 10 5 0
Existem equipamentos de controle da velocidade dos automoéveis 10 5 0
em locais com problemas de transito?
As criangas tém aulas e treinamento sobre seguranga no transito 10 5 0
dados pela Prefeitura?
A cidade tem servigo de atendimento de emergéncia para 10 0
acidentes de transito?
Equidade As calgadas e cruzamentos estdo adequados as necessidades 10 5 0
dos idosos e portadores de deficiéncia?
As calgadas sa@o usadas irregularmente por veiculos estacionados 0 5 10
ou vendedores ambulantes?
As pessoas que tém descontos ou gratuidade no transporte 10 5 0
coletivo sao respeitadas quando utilizam?
Média Geral
Fonte: VASCONCELLOS, 2001, p.110 e 111.
33. Marque um Unico “X” para cada fator avaliado abaixo:
Fatores Parametros de avaliacao Otimo Bom Regular Ruim Péssimo
Salarios e outros Comparagéao com outras cidades e
beneficios outros setores
Jornada de Respeito a leis e normas do trabalho
trabalho
Instalagbes fisicas Protegidas e com sanitérios,
ventilagoes etc.
Reconhecimento Dos superiores, dos colegas e da
e respeito comunidade
Integracéo e Satisfagdo com o trabalho e
motivacao possibilidade de fazer sugestoes
Oportunidade de Possibilidade de treinamento e
desenvolvimento progresso ha empresa

Fonte: FERRAZ & TORRES, 2001, p. 111.
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ANEXO H - Processo de planejamento de BRT: plano de trabalho e cronograma.

Atividade preprojrs MESps | Mpses | Messs | s | Meses
I. Preparagao do projeto
1. Inicio de projeto 1
2. Selecao da tecnologia de transporte =
3. Configuracio de projeto [ ]
4. Anélise de demanda E:I
5. Selecao de corredores

6 Comunicagdes
? Projeto de rede de servigos
8. Capacidade e velocidade
9. Intersecdes e semaforos

10. Plano de servigos ao usuario
lII Projeto fisico

Infra-estrutura

12 Tecnelogia

IV. Integracao
13. Integracdo Modal

14. TDM e uso do solo
V. Planode negdcios

15. Estrutura institucional e de negécios
16. Custos cperacionais e tarifas

17. Plano de financiamento

18. Plano de marketing

Vi. Avaliacaoe implementacao
19. Avaliacao

20. Plano de implementacao
Fonte: BRASIL, 2008, p.117.




