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RESUMO

Atualmente uma das principais preocupacfes da damiée se refere a falta de
mobilidade urbana, com intenso debate e reflex@iesoeno da crise do transporte publico
urbano por 6nibus, principalmente pela reducdo slédnios nos ultimos anos. Apesar do
incremento de politicas voltadas ao setor, soboetiphs as manifestacdes de 2013, quando a
populacado saiu as ruas cobrando a reducéo dasstariihelhorias da qualidade dos servyicos
gestores eoperadores argumentam que a falta de incentivasidis subsidios e de
infraestrutura, acompanhado da reducdo de usuda@nggssam a possibilidade de reacéo,
fazendo com que o sistema caia em um circulo \dciosde o célculo tarifario e a oferta de
servicos de qualidade dependem exclusivamente dwenwide passageiros pagantes para
custeio da operacao. Alguns estudos apontam cousa @&ra a crise no setor de transporte, a
falta de investimento e de qualidade, ligadosne&camente ao sistema operacional. Indicam
ainda, que o crescimento da frota de veiculos vesjuglicando a circulacdo do transporte
publico, gerando dificuldades de tempo de viagéem) ale outras externalidades. Todavia, este
tema deve ser abordado de forma global, analispaoisso, além da influéncia dos fatores
internos, 0s quais envolvem a qualidade operacitarabém a identificacdo de outros fatores,
denominados neste estudo por fatores externos dajtorma adicional também influenciam
a demanda, corroborando na decisdo ou necessidadestbcamento. Neste propdésito, o
presente trabalho aborda alguns estudos e infoesaggibre estes fatores externos, que vem
contribuindo para a reducao de demanda, compildados e contribuicbes de estudos feitos
por diversos autores que citam as suas influénwageracdo de demanda, sobretudo as
transformacdes ocorridas na sociedade, as qua@ d@sansformando os padrdoes de
deslocamento, influindo em parte para migracao teosumodais, ou pela diminuicdo da
necessidade por deslocamento, ou pela inibicddatgns por motivos financeiros, ou até
mesmo pela simples diminuigdo da populacao. Ampamntio deste contexto, por meio destas
referéncias e também de dados de pesquisas e idadoes de qualidade do sistema de
transporte publico de dnibus de Porto Alegre, baitezo faz um estudo de caso, analisando a
influéncia destes fatores na reducdo de usuario8ndmis de Porto Alegre, discutindo a
relevancia de cada fator ao problema debatido.

Palavras-chaves: transportes, reducao de passadeartsformacdes urbanas.
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1. INTRODUCAO

1.1. CONSIDERACOES INTRODUTORIAS

Mobilidade é um dos temas frequentemente abordaelassociedade e pela academia.
No cotidiano, este tema tem sido bastante discutad@mbito publico, sejam nas conversas
entre os cidadaos, foruns, debates, projetos delsans por especialistas e técnicos da area.
Na academia, existem diversas pesquisas que anadisse assunto (RODRIGUES, 2013;
RABAY, 2017; BALBIM; KRAUSE; LINKE, 2017).

Nos ultimos anos, a mobilidade urbana vem se nuadtitio, sobretudo pelo crescimento
rapido e desordenado da populacéo urbana. O uswdo motorizado particular modificou a
concentracdo de atividades, tornando as cidadesdestentralizadas, levando as pessoas para
regides mais afastadas, criando maior dependéreste dnodo (BALBIM, 2016). Estas
mudancas estao alterando o padrao da mobilidaneagmento do uso de transporte individual
motorizado e reducdo do transporte publico coletsabrecarregando a circulacao viaria e
diminuindo a velocidade operacional dos 6nibus, comsequente perda de atratividade na
escolha por este modal (CARVALHO, 2016b; CIRCELLAag 2015; RODE et al, 2015;
PAULLEY et al, 2006, BALCOMBE et al, 2004; LONDORQ17).

Estas alteracdes tém levado a um esgotamento mgptnde publico, com frequente
reducdo de usuarios de 6nibus urbano, os quais astihdonando este modal, migrando, a
outros meios de transporte, ou deixando de efeeslocamentos, influenciados também por
fatores exdgenos aos problemas do transporte pubdiano (LIMA NETO; CARVALHO:
BALBIM, 2015; NTU, 2018?%; CIRCELLA et al, 2015; LADON, 2017).

A diminuicdo do uso do transporte publico abrangegiag cidades de paises
desenvolvidos e em desenvolvimento (BARCELOS e@l,7). Na Espanha, por exemplo,
conforme dados do Instituto Nacional de Pesquidg)(las taxas de passageiros transportados
por 6nibus em algumas cidades acumulam taxas magathegando a menos 2,7%, como 0
registrado na cidade de Madrid, no ano de 2018etamao 2017(ESPANHA, 2018). Segundo
matéria publicada no site EI Mund@ cidade perdeu mais de 7,4 milhdes de usuagst® n
mesmo periodo, sendo explicado pelos gestorescpgbiomo consequéncias da implantacdo

de transportes alternativos, principalmente os moaotorizados feitos por aplicativos e 0 uso

! Informac&o divulgada no site EI Mundo, na datal®09/2018. Acessado em 18/04/2019 no endereco:
<https://www.elmundo.es/madrid/2018/09/18/5b9fe 2B dc7298b4611.htmi>.
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de bicicletas. Outro pais europeu que também ragistiucdo de passageiros € a Inglaterra.
Nos ultimos anos o transporte publico por énibggsteou uma diminuicdo de passageiros,

com a perda de 85 milhdes de passageiros somentémo ano (LONDON, 2019).

Na cidade de Bogota, na Coldmbia, o moderno e dmmoeituado sistema de 6nibus
Transmilénio, o numero de usuarios também vem mddrediminuicdes. Segundo o
Departamento Administrativo Nacional de EstatistiANE), houve uma queda de
aproximadamente 5% de usuarios em 2018 em rela2@b7a(COLOMBIA, 2018).

No Brasil, a crise do transporte passou a ganhiariadade nos altimos anos, sobretudo
ap6s os protestos de 2B613ncluindo-se como um dos principais problemasands,
especialmente aos usuarios de dnibus, obrigandorgss rever o planejamento de transportes,
através de novas licitacfes ou planos de gestdios wm propdsitos de melhorar a qualidade
dos servicos e o equilibrio entre a tarifa praticadcusteio operacional (LIMA NETO;
CARVALHO: BALBIM, 2015; GALINDO; LIMA NETO, 2019).

A reducao de passageiros tem levado ao deseaquififb@inceiro no sistema tarifario do
transporte publico, ocasionado pela reducéo deriosydagantes, 0os quais custeiam o sistema
operacional, gerando impactos negativos a populagie carente, que economicamente nao
detém condi¢cbes para efetuar deslocamentos neosssér suas subsisténcias, seja para
trabalho, estudo e outros (NTU, 2018a).

Conforme a Lei Federal n° 12.587/12, que institBicditica Nacional de Mobilidade
Urbana (PMNU), cabe ao poder publico a regulac@ocentrole operacional do sistema de
transporte publico, assegurando servicos com: dpddi; equidade ao acesso; e uma politica
tarifaria, que garanta o equilibrio financeiro en& tarifa e a rentabilidade das empresas
prestadoras do servico (CARVALHO, 2016a; BRASIL12D

A qualidade influencia na decisdo de uma pessasoaha de um servico ou de um
produto. Porém, esta escolha pode ser dependembértapor fatores externos que nao estao
ligados intrinsecamente aos atributos da qualidsetejo aspectos decisérios para obtencdo ou
nao destes produtos ou servigcos, tais como rend@neicoes de tempo de viagem
(PAPAGIANNAKIS et al, apud, SILVA et al, 2018; BAL@MBE et al, 2004).

2 Os protestos de 2013 aconteceram nas princigiasi€s do Brasil, sobretudo nas capitais, as qoaiggaram
a partir do aumento das passagens, com indices al@nmflacdo, sendo também através destas magiest,
em que a populacéo cobrou dos governos medidaeltiemas de qualidade do transporte puablico.
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Fatoressocioecondmicos, demograficos, caracteristicaopessomo idade, condigdo
fisica, género, escolaridade e renda também inflaena escolha de um modo de transportes
(ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011; VASCONCELLOS, 2016). NReino Unido estudos
apontam que fatores relacionados a tarifa, posseeii®ilos e qualidade dos servicos
influenciam a geracdo de demanda (PAULLEY et ajl620Para Balcombe et al (2004), os
fatores ndo podem ser tratados de forma isolada.

Sendo assim, a razdo da diminuicdo da demandamnsptirte publico de énibus nao
deve ser avaliada somente ao viés da falta dedquiglidos servicos, ou pelo preco da tarifa
praticada, havendo também a necessidade da interpoee andlise de quanto os fatores
externos podem estar contribuindo para este calapso

Desta forma, o presente trabalho ira abordar uraeg@o do sistema de 6nibus urbano
da cidade de Porto Alegre, envolvendo uma anakséatbres intrinsecos a qualidade dos
servicos ofertados pelos operadores, bem como aligiores endégenos, que sdo causados
pelas constantes e atuais transformacdes da sdeieda

1.2. OBJETIVOS

1.2.1. Objetivo principal

O objetivo principal é identificar e descrever a®fes que influenciam na redugéo da
demanda do transporte publico por 6nibus, realzamd estudo de caso na cidade de Porto
Alegre. Para isso dois conjuntos de fatores seralisados:

a) Fatores Internos — Referem-se a fatores intrinsasagstema, que envolvem acdes
diretas dos agentes operacionais (gestores pubtipesadores e usuarios);

b) Fatores Externos — S&o fatores influenciados pordicbes socioecondmicas,
mudancas demograficas e transformagfes ocorridafuagéo do avanco das

inovacdes tecnologicas.
1.2.2. Objetivos secundarios

Esta monografia pretende: (i) descrever as cafatitas e os indicadores do sistema de
transporte publico por 6nibus de Porto Alegre, d@impilar e apresentar dados referentes as
tltimas avaliagcbes de pesquisas de satisfacdooemades referentes as transformacoes
demograficas e socioecondmicas de Porto Alegrdi) eedntribuir com subsidios e outras

informacgdes a novas pesquisas e estudos pertirentensporte publico e mobilidade urbana.
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1.3. CONTEXTUALIZACAO E IMPORTANCIA DO TRABALHO

A importancia do presente trabalho fundamenta-syresudo nos principios
estabelecidos na Constituicdo Brasileira de 198Biahdita em seu artigo 6°, que o transporte
€ um dos direitos sociais garantidos a todo o Gd#dBRASIL, 1988). Além disto, ressalta-se
a importancia da instituicdo da politica nacionalmdobilidade urbana, as quais através de
principios, diretrizes e objetivos, balizam o desdérimento da mobilidade das pessoas e a
reducao da desigualdade social (BRASIL, 2012).

Por isso, cabe aos diferentes profissionais emdmdvina gestdo e planejamento do
sistema de transporte, inclusive engenheiros @avwslocdo de medidas e decisfes que pautem
a mobilidade urbana, sobretudo o acesso igualigrsocial ao transporte publico, estando
atentas as mudancas e transformacoes da sociedédado gastos inoportunos, a eficiéncia

dos modais, a otimizacao dos gastos publicos escmmtizacdo da preservacao ambiental.
1.4. DESENVOLVIMENTO

O desenvolvimento do trabalho seguira o seguirlteedgnento:

a) Revisdo bibliografica: inicialmente e ao longo dwld o trabalho a revisédo
bibliografica serviu para delinear e justificar @eposicdes sobre o assunto, e 0s
diversos conteudos estudados.

b) Caracteristicas da mobilidade urbana e do trarsspaitilico;

c) Identificacdo dos Fatores influenciadores de demalodransporte publico;

d) Caracterizacdo do transporte publico de Porto Ategr

e) Estudo de Caso: analise das influéncias dos fatdesgificados sobre o transporte
publico de Porto Alegre e as suas contribuicdea aaeducao de usuarios de 6nibus;

f) Conclusdes Finais.
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2.  MOBILIDADE URBANA E DIVISAO MODAL

2.1. CONCEITUACAO DA MOBILIDADE URBANA

A mobilidade urbana é uma caracteristica das cgladee deve existir uma priorizacéo
na facilidade dos deslocamentos de pessoas e detpsp através de planos logisticos e
sistemas de transportes, realizadas nas vias @wbantando com a infraestrutura, promovendo

também a interacéo entre pessoas e veiculos (VASIEDNOS, 2005).

Segundo Caccia (2015), a mobilidade urbana ainoia &2ma novo no Brasil, e que de
certa forma era até entdo tratado apenas comowmad de transporte, abordando questdes
quantitativas relevantes ao fluxo, transito, ciacéb, demanda e oferta. Porém, mudancas
significativas ampliaram a reflexdo em torno da itadde, passando a considerar elementos
que influenciam os deslocamentos cotidianos daspeselencando fatores socioecondémicos,

caracteristicas fisicas, necessidades e desejpesisgas (CACCIA, 2015).

De acordo com Balbim (2016), a no¢ao de mobilidadegiu como um meio de
interpretar as mudancas e transformacdes socioetoa® da sociedade nestes Ultimos anos.
Ele relata que a mobilidade urbana funciona comanodo sistémico, com a existéncia de
vérias defini¢cdes, cada qual explicando caracieaise deslocamento das pessoas, segundo as
suas necessidades, condi¢des e temporalidade8daira (2016), a mobilidade € exposta por
meio de varios modelos que formam uma cadeia Sdénas quais explicam o seu
funcionamento como um todo. Segundo este autoofdinade cotidiana assume uma relacéo
importante com as condi¢des do ritmo social da eataliana das pessoas, caracterizando-se
por movimentos rapidos, constantes, ciclicos e tiwbg criando assim habitos de

deslocamentos, sendo por isso a que mais se absernel a mobilidade urbana.

De acordo com a PNMU, a mobilidade urbana € um@udasdades dos governos, que
devem adotar politicas concentrando esforcos goezam o desenvolvimento das cidades,
proporcionando o equilibrio entre os modos de parigs, em suas diversas funcionalidades,
havendo a racionalizacdo dos gastos, a sustedtal®li a equidade do acesso ao transporte, a
preferéncia aos modais de transporte publico e lbanaproveitamento da circulacdo com
interacdo entre maquinas e pessoas, objetivando,aselhores condicbes de qualidade de
vida a populagao (BRASIL, 2013).
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2.2. DIVISAO MODAL NO BRASIL

De acordo com a Associagdo Nacional de TranspBtilekcos do Brasil (ANTP, 2018),
0s modos mais usados em ordem séo: o individuam@orizado (a pé e ou bicicleta) com
43%; o transporte coletivo (6nibus e ou trem) c@&¥2e o individual motorizado (automovel

e ou motocicleta) com 28% (Figura 1).

Figura 1 — Divisdo modos de viagens pesquisa ANTP

A pé
41% = Onibus
u Trilhos
m Automovel
Motocicleta
m Bicicleta

Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir da AN{R016).

Uma pesquisa realizada pela Confederagéo Nacion&dashsporte (CNT) e Associagao
Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (N€lljzada em 2017, identifica dados
com a divisdo dos modos de transportes (NTU, 2@stes dados apontam que o transporte

publico é o mais usado pela populacao urbana igur

Figura 2 — Modos de transportes mais utilizados

Mototaxi 0,5%
Taxi = 0,9%
Aplicativos 1,0%
Onibus /Fretamento Empresarial 1,4%
Trem Urbano 1,5%
Carona (terceiros) 2,5%
Transporte Alternativo/Lotagdo Legalizado: 2,6%
Bicicleta Prépria
Metro
Moto Prépria
Outros *- Nao responderam/sabe
A pé
Automével Préprio
Onibus 45,2%
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Modos de Transportes

Fonte: Elaborado pelo préprio Autor a partir dodatada NTU (2017)
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Analisando a cidade de Porto Alegre, a pesquisanttevista domiciliar aplicada pela
em 2003 (PMPA, 2004), com intencdo de avaliar aacteristicas de origem e destino das
viagens feitas pelos usuarios, mostrou que 43,3podalacéo utilizava o transporte coletivo
como principal modo de viagens, seguido pelo mgié au bicicleta com 29% e o transporte
individual com 24,9%, completando com 2,8% paraasutnodos (PMPA, 2004).

Figura3 — Divisdo modos de viagens pesquisa EDOM Portorale@003

2,81%

mViagens em Transporte
Individula - Tl

mViagens em Transporte

0,
AL Publico - TP

Viagens a Pé / Bicicleta

Viagens em Outros Modos

Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatada PMPA (2004).

2.3. DIVISAO MODAL — REFERENCIAS DE OUTROS PAISES

Conforme Vasconcellos, Carvalho e Pereira (20143, Bstados Unidos o transporte
publico sempre esteve atras do transporte indivichadorizado. Circella et al (2015) afirma
que a circulacao de veiculos de passeio cresckurda constante nos Estados Unidos entre a
segunda metade do século 20 e os primeiros anséctdo 21, mas que as viagens feitas por
automoveis estdo diminuindo em razéo de algunsefaiigados a transformacdes que estdo
ocorrendo na sociedade. Além disto, um artigo patdb no sitio ddhe Economis(2018)
informa que nos ultimos trés anos, o numero devia@or meio de transporte publico tambéem
vem diminuindo em diversas cidades nos Estadosddnidita como exemplo, a reducédo de
2,8% das viagens em dias Uteis, e 4,2% nos firmed®na em Nova Yorque, entre maio de
2017 e abril de 2018. Relata ainda, que nas ciddel€hicago e Washington DC, o declinio

tem sido ainda maior.

Na Europa, mesmo a maioria dos paises terem uraaéamotorizacdo bastante alta, o
comportamento dos deslocamentos difere ao compentandos Estados Unidos havendo uma
maior participacdo do transporte publico, e de modadividuais ndo motorizados
(VASCONCELLOS; CARVALHO; PEREIRA, 2011).
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Uma pesquisa feita na cidade de Londres e de Bsobre novos padrdes de mobilidade
urbana, publicada pelaondon School of Economics and Political Scigfitscola de Econémia
e Ciéncias Politicas de Londres, traducdo nossajarque o comportamento das viagens feitas
pela populacao destas cidades esta cada vez no@sls@ndo aos novos modos de transportes,
havendo uma substituicdo dos modos motorizadosgidudiis por meios alternativos, os quais
sao influenciados por questdes que envolvem: o cavata tecnologia e a econdmia
compartilhada; as mudancas urbanas, com maior ovacéo de pessoas; a facilitacdo a
integracdo ao transporte publico; e também ao &mégo pelos europeus a protecdo ambiental
com uso de modos sustentaveis, com grande infa@acticlismo. Cita-se que a bicicleta teve
um grande crescimento nos ultimos anos em divgrais®s do continente, sobretudo devido
ao aumento de investimentos em infraestruturagaiia (RODE, 2015). Este aumento pode

ser identificado pela tabela abaixo.

Tabela 1 — Divisdao modal Berlim e Londres

Berdim? Londres 2

Viagens p/ Viagens p/
Modal Trabalho Trabalho
1998 2013 (2013) 1998 2013 (2011)

Transporte Publico 27,0% 27,0% 39,0% 33,0% 45,0% 54,4%

Veiculo motorizado 38,0% 30,0% 34,0% 45,0% 33,0% 32,4%
A pé 25,0% 31,0% 14,0% 22,0% 21,0% 9,0%
Bicicleta 10,0% 13,0% 14,0% 1,0% 2,0% 4,2%

2Departamento do Senado para o desenvolvimentmarbaneio ambiente (2013)
linstituto Nacional de Estatistica(2013) e Transg@or London (201:

Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatade RODE (2015).

De acordo com os dados do departamento de traespiatinglaterra, a utilizacédo do
modal 6nibus representa 59% das viagens do traespoblico chegando a 4,36 bilhdes de
viagens, percentual que no ano base 1991/1992 elzegd% (LONDON, 2019).

2.4. DISTRIBUICAO DE VIAGENS NO BRASIL E EM PORTO ALEGRE

Para Ferraz e Torres (2004), a distribuicdo dagevisa dentre os modos de transportes,
assim como a quantidade delas, depende do niveésEnvolvimento econémico e social,
renda, tamanho fisico, forma topografica e questoksrais de cada cidade. Para Vasconcellos
(2016), a quantidade e o0 modo de viagens tém ulagieecom 0 acesso ao meio de transporte,
0 qual quanto mais distante for o seu acesso, ns&narmn seu uso, caracterizado, sobretudo no

meio urbano.
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O estudo realizado pela ANTP (2018) mostra a &lag@ mobilidade em raz&o do porte
da cidade, evidenciando que o tamanho e a demaguafiem influenciar no nimero de
deslocamentos (figura 4). O estudo mostra que datdes com populacéo acima de um milh&o
de habitantes, sdo feitas em média 1,9 viagengddiaabitante (figura 5). Em contrapartida,
0s municipios de menor porte tém o nimero de viegatuzidas, influenciados principalmente
pela redugéo de usuarios de transporte coletivo,uro aumento nos meios de transportes nao
motorizados e por transporte motorizado indiviq@ASCONCELLOS, 2016).

Figura 4 — Distribuicdo das viagens por porte dade
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Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatada ANTP (2016)

Figura 5 — Viagens por porte da cidade
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Fonte: Elaborado pelo préprio Autor a partir dodatada ANTP (2016)

Considerando o numero de viagens analisados pelPAN a avaliacdo do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2018ajual aferiu em 2018, uma populagéo de
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aproximadamente 1,47 milhdes na cidade de Portgréle total de viagens estimadas na
cidade pode ser de aproximadamente 2,9 milhbegdens/habitante por dia.

Em Porto Alegre, a Pesquisa de Entrevista Domic(EEDOM) de 2003 (tabela 2)
mostra a distribuicdo de viagens, com um valor médi 1,6 viagens/dia por habitante, e de

2,4 viagens/dia por habitante quando calculado®rt@ras pessoas moveis (PMPA, 2004).

Tabela 2 — Numero médio de viagens por pessoa isadgDOM Porto Alegre - 2003

. 0 - 6 anos 7 -17 anos 18 - 24 anos 25 -49 anos 50 - 64 anos65 anos ou mai
Dados Gerais Total
M F M F M F M F M F M

Vi 27.772 25.997 237.117 223.800 166.770 162.092 472.4132981137.645 143.134 52.335 74.818 2.203.168
lagens
J 1% 1% 11% 10% 8% % 21% 22% 6% 6% 2% 3% 100%

Viagens 10.660 12.280 105.161 100.155 130.691 129.582 393.78029%4114.210 106.854 41.202 55.222 1.564.092
Motorizadas 1% 1% 7% 6% 8% 8% 25% 23% 7%

7% 3% 4% 100%
74.402 70.021 122.720 114.388 85.921 88.962 233.095 29748295 100.716 39.996 72.951 1.348.284
Pessoas

6% 5% 9% 8% 6% 7% 17% 20% 6% 7% 3% 5% 100%

N° Médio de Viagens Totais

PorPessoa 30 04 19 2.0 1.9 18 2.0 18 18 14 13 10 1.6
PorPessoa  ,, 5, 5, 22 25 25 25 25 25 24 24 22 24
Movel

N° Médio de Viagens Motorizadas

Por pessoa

mowel ¢/ viagens 20 22 21 21 23 23 2.4 24 24 23 23 21 23
motorizadas

Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatada PMPA (2004).

Conforme pesquisa da NTU (2017), os principais wvogtipara viagens sao: trabalho,
compras, estudo e tratamento de salde. Em nivatipain segundo a pesquisa Qualibnibus
(PMPA,2018c) em Porto Alegre os motivos mais cigaftwam: trabalho, estudo e lazer. Os

dados comparativos entre as duas pesquisas podéaters#ficados nos graficos da figura 6.

Figura 6 — Motivos de Viagens

Pesquisa CNT/NTU -2017 5 896 3,0% Pesquisa Qualiénibus - 2018
0
= Trabalho 6,5% = Trabalho
m Compras
Estudo
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m Tratamento de
salde um Tratamento de
Outros saude
= Procurar = Compras
Trabalho

Fonte: Elaborado pelo préprio Autor a partir dodatada NTU (2017); QUALIONIBUS (PMPA, 2018c).
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3. TRANSPORTE PUBLICO URBANO POR ONIBUS

O transporte coletivo € um servigo essencial ndades, tendo um papel social e
econdmico, democratizando a mobilidade, facilitarm$o deslocamentos e tornando mais
acessivel as viagens aqueles que ndo possuemogedeutondicdes de pagar por transportes
alternativos. Além disto, ajudam a aliviar as carda veiculos nas vias, principalmente as
urbanas, contribuindo também com outras exterrdgisl&m especial as ligadas as questdes
ambientais (FERRAZ, TORRES, 2004; CARVALHO, 201&kggundo a ANTP (2018), cerca
de um terco da populacao brasileira utiliza trartegmiblico nos deslocamentos diérios, sendo
o modal 6nibus responsavel por 86% das viagensmnthinto, nos ultimos anos no Brasil, 0
transporte publico vem acumulando perdas de passsgeausando prejuizos as empresas
operadoras com dificuldades econémicas para oicugperacional, e também aos usuarios

gue tém se sobrecarregado pelos aumentos das @mqizeda de qualidade.

A diminuicdo de demanda tem gerado aumento da garicipalmente pela queda de
passageiros, provocando menor produtividade denssstque depende exclusivamente da
arrecadacdo para o custeio da operacdo. Conseaueemése este problema gera maior
preocupacao as questdes econdmicas relacionadasgass sobretudo as pessoas mais carentes
gue dependem do transporte publico para se desioodTU, 2018a; RODRIGUES, 2013;
CARVALHO, 2016a; LIMA NETO; CARVALHO; BALBIM, 2015)

A reducéo de usuarios de transporte publico tamddtentificada em alguns paises.
Conforme dados do departamento de transportes nidrésy o transporte publico por énibus
na cidade diminui 0,7% de um total de 2,23 bilhdesviagens anuais, no ano financeiro
2017/2018, com um acumulado de mais de 180 mildéepassageiros a menos do que o
registrado no ano financeiro de 2008/2009, com bdiibes de usuarios. Os indicadores
ingleses apontam ainda para uma reducéao do nureegailbmetragem percorrida com uma
diminuicdo de mais de sete bilh6es de quildometsysquridos ao longo dos ultimos quatros
anos, reduzindo a oferta de viagens (LONDON, 2019).

Nos itens a seguir destacam-se alguns aspectas @®listemas de transporte publico
feito por 6nibus em nivel nacional brasileiro estkiema municipal porto-alegrense.
3.1. SITUACAO DO TRANSPORTE PUBLICO NO BRASIL

Varios indicadores apontam para uma queda da dentEntlansporte publico coletivo
por 6nibus. Conforme dados do anuério de 2017/21BTU, houve uma queda média de

9,5% em 2017 em relacdo a 2016, nas cidades padgsitNTU, 2018a). Segundo a pesquisa
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da CNT/NTU 2017, mostrada na tabela 3 abaixo, buandeixou de ser utilizado por grande
parte da populacdo, indicando que em 2017, 16% etdrevistados dizem ter deixado
totalmente o uso deste modal. (NTU, 2017).

Tabela 3 — Resultados da pesquisa sobre substitdiacénibus CNT/NTU 2017

Substituicdo do 6nibus por outro modo de transporte

Respostas 2006 2017
Sim, deixou de usar totalmente 7% 16%
Sim, diminui o uso 7% 22%
N&o 78% 56%
Nunca utiizou 8% 5%
Néao sabe/N&o respondeu - 1%

Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatada NTU (2017).

Conforme dados coletados do transporte publicocidiasies de Porto Alegre (EPTC),
Séo Paulo (SPTRANS), Curitiba (Urbanizacéo de artURBS), Rio de Janeiro (Federacao
de transportes - FETRANSPOR) e Belo Horizonte (BifiE), estas capitais tiveram uma média
de 9,7 % de reducéo de passageiros transportadadiggoentre os anos de 2014 a 2018,

representando um total de mais de 1,47 milhao déries/dia.

Figura 7 — Evolucéo da taxa de passageiros tratasios
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Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatade: EPTC, SPTRANS, URBS, Fetranspor, BHTrans
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3.2. SITUAGCAO DO TRANSPORTE PUBLICO EM PORTO ALEGRE

Em Porto Alegre, o sistema de transporte publicogmibus vem apresentando uma
taxa negativa dos passageiros transportados toa&igiltimos anos, acumulando uma taxa
negativa de mais de 25% desde 2004, com uma dicdimuie mais de mais de 31% do numero

de passageiros equivalentes na média diaria eniaas de 2004 e 2018.

Figura 8 — Evolucéo passageiros totais e equivedamansportados 2007/2018
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Fonte: Elaborado pelo préprio Autor a partir dodatada PMPA (2018c)

Na Regido Metropolitana de Porto Alegre (RMPA), foome dados da Fundacgéo
Estadual de Planejamento Metropolitano e RegidviBRIMIROPLAN, 2017), houve uma queda
de 19,8% de usuarios de transporte interurbanmg eatanos de 2010 a 2018.
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4. METODOLOGIA

O trabalho foi desenvolvido seguindo as etapassaptadas na figura 9, cujos topicos

serdo aprofundados nos capitulos subsequentesedaste

Figura 9 — Fluxograma de etapas de apresentacéo
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FATORES INTERNOS FATORES EXTERNOS
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DOS FATORES NO ESTUDO DE CASO E
DISCUSSAO DOS RESULTADOS

4

CONCLUSOES FINAIS

Fonte: Elaborado pelo autor

ETAPA 1: IDENTIFICACAO DOS FATORES QUE INFLUENCIAM DEMANDA

A identificacdo dos fatores influenciadores de deslaase apoiou através de revisédo
bibliografica buscando dados e referéncias pert@seao tema da crise do transporte publico
urbano coletivo por 6nibus, e as atuais transfod®sda sociedade, as quais estdo mudando o

comportamento e padrédo da mobilidade urbana.
a) Conceituacéo e caracterizacdo da demanda do Trangpe Publico

Revisao conceitual sobre a mobilidade urbana; @ivesdistribuicdo modal; e aspectos

e situacao do transporte publico urbano no Brasil.
b) Caracteristicas da mobilidade urbana

Apresentacdo da mensuracdo das caracteristicashilidade urbana e do transporte

publico urbano
c) Identificagc&o dos fatores influenciadores de demarad

Nesta etapa se infere ao trabalho a contribuici@oergcial de autores que abordam o

tema da mobilidade urbana e os fatores que inflagyaracdo de viagens, bem como fatores
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que contribuem para a diminui¢cdo de viagens ouagiies dos modos dos deslocamentos das
pessoas, influenciadas, sobretudo pelas mudanggscamentais da populagéo.

A anadlise dos fatores influenciadores de demandaiatgens, abordados em dois
diferentes conjuntos: (i) fatores internos, camdwaelos por fatores intrinsecos ao sistema
operacional; e (ii) fatores extrinsecos, originadpsncipalmente pelas mudancas
socioecondmicas ocorridas na sociedade e indepedaetuacéo dos gestores e operadores.

ETAPA 2: APLICACAO DAS ANALISES E IDENTIFICACAO DOSFATORES NO
ESTUDO DE CASO E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

O estudo deste caso foi desenvolvido pelo métodandése dos fatores feito através
da pesquisa de dados e informacdes sobre os fattae®s e externos, comparando a evolucéo
de cada fator, como se relacionam com o planejaneegeracdo de demanda, e como podem
estar contribuindo para tal reducéo de passagedeasificadas por indicadores da EPTC.

Neste capitulo primeiramente é abordado a caraatgéio dos modos de transporte mais

comuns na cidade de Porto Alegre. Em seguida eutaiata do estudo de caso.

Este estudo foi dividido em duas partes: a primpade analisa os fatores internos,
ligados aos parametros de qualidade dos 6nibusrde Rlegre; e a segunda analisa entdo os

fatores externos identificados no municipio

a) Andlise dos fatores internos: feita através daismébs fatores de qualidade intrinsecos
ao sistema operacional, usando para isto a avabagds indicadores de desempenho,
disponibilizados pela EPTC. Esta andlise comparav@ucdo dos resultados de
desempenho registrados nos dltimos anos, comparikcutindo como cada fator
pode estar influenciando para a reducéo de usudeiésibus.

b) Analise dos fatores externos: a metodologia usadi&mestudo foi identificar os fatores
externos existentes no municipio que possam esetdriluindo para a reducao de
passageiros de Onibus. Para isto, foram pesquisadearacteristicas destes fatores, e
informacfes sobre a evolucdo destes parametroselagio entre estes fatores e a
diminuicao de passageiros. Em seguida neste masdmastulo, faz-se uma discusséo
dos resultados e sua importancia ao problema ekiuda
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5. IDENTIFICACAO DOS FATORES

Nos itens a seguir, serdo revisados com auxiliditeieatura, alguns aspectos que
corroboram para o entendimento sobre as influérinasfatores internos e externos, para a

geracdo de demanda de viagens no transporte pflolicnibus.
5.1. IDENTIFICA(;AO DOS FATORES INTERNOS

Diversos fatores intrinsecos ao sistema influenciandemanda de transporte publico.
Autores mencionam principalmente fatores relatisogualidade dos servicos, tal como a
avaliacdo de diversos atributos que compdem: aag@er as condicbes ambientais, a
seguranca, as distancias a serem percorridasndgges climéticas; e as situacfes e motivos
dos deslocamentos (SILVA et al, 2018; VASCONCELL@&RVALHO; PEREIRA, 2011,
FERRAZ; TORRES, 2004; RABAY et al, 2017).

Segundo Barcelos et al (2017) é essencial o imaestb na qualidade do transporte
coletivo por 6nibus para atrair pessoas e manteatwsis usuarios, focando para isso em
pesquisas de opinido, as quais sdo usadas conamésras para quantificar e entender os
usuarios. Conforme Tironi et al (1991), a qualiddde servicos se caracterizam por acoes e
resultados que devem ser obtidos independenterseifie prestado pelo setor publico ou pelo

privado, priorizando esfor¢os e recursos, propoamnao niveis de qualidade satisfatorios.

Sousa (2017) destaca que a qualidade do trangpistieo passou a ser observada e
entendida como fator importante, na decisdo do numleiagem pelos usuarios, inferindo
parametros de qualidade ao deslocamento, sobremadelacdo ao tempo de viagem, conforto

€ seguranca.

Ferraz e Torres (2004) apontam para doze fatomestesizadores da qualidade do
transporte publico urbanos por 6énibus, segundasidgeaspectos considerados pelos usuarios,
mantendo uma relacdo com a percepcéao e situagéardegpessoa, sendo avaliada conforme a
circunstancia vivenciada no momento do usufrutsetgico. Estes fatores sao: acessibilidade,
frequéncia, tempo de viagem, lotacdo, confiabiklagguranca, caracteristicas dos veiculos, e
dos locais de parada, sistemas de informacao, teidade, comportamento dos operadores e
estados das vias. A avaliacdo dos fatores de @quialidugerida por Ferraz e Torres (2004),
feita atraves de avaliacdo de parametros com egistatas técnicas em relacdo a cada fator, as

guais podem ser consideradas: boas, regularesss nuostradas na tabela abaixo.
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Tabela 4 — Fatores e parametros de qualidade

Fatores Parametros de avaliacéo Bom Regular Ruim
Distancia de caminhada no inicio e no fimda viag@em <300 300 - 500 > 500
Acessibilidade Declividade dos percursos nao exagerada por grandgs
distancias, passeios revestidos e embons esteelpsrancd Satisfatorio Deixa a desejdr Insatisfatdrio
natravessia das ruas, iluminagédo noturna, etc.
Frequgnma de Intervalo entre atendimentos (minutos) <15 15-30 >30
Atendimento
T\j?c;)gr:e Relacao entre o tempo de viagem por dnibus e poy ca 15x 15a25x >25x
Lotagcéao Taxa de passageiros empé (passageiros/n? <25 25-5,0 >5,0
Confiablidade Viagens néo r.eallzadas ou reallzad_as com adllantarrmor <10 1,0-30 530
que 3 minutos ou atrasos acima de 5 minutos (%)
Seguranga indice de acidentes (acidentes/100 mil km) <1,0 1,0-2,0 >20
Menos de 5 anosEntre 5 e 10 anops Outras
Idade e estado de conservacgao e embom estadpe em bom estadp situacses
de conservagag de conservaca ¢
Caracteristicas Namero de portas e largura do corredor 3portas e 2portas e outras
dos 6nibus corredor largo | corredorlargo | situacdes
Altura dos degraus, sobretudo emrelacao a poreaartb@rque Pequena Deixa a desejar Grandqg
Aparéncia Satisfatorio Deixa a desejar Insatisfatprio
L Falta em
Sinalizagéo Emtodos Falta em algunjs .
. muitos
Caracteristicas Cobertura N - Falt "N
dos locais de a maioria alta em muito$ m poucds
parada Banco para sentar Na maioria Falta emmuitof ~ Empoucds
Aparéncia Satisfatorio Deixa a desejgr Insatisfatdrio
Folhetos comitinerarios e horarios disponiveis Sim Sim, p?r.em Nao existem
precario
Sistema de o . i : = .
. - Informa¢des adequadas nas paradas Sim Sim, plor.em N&o existem|
informagdes precério
Informacgdes e reclamagdes (pessoalmente ou par caral) Sim Sg?;esg:iim N&o existem|
Transbordos (%) < 15% 15-30 >30
Integragéo fisica Sim Sim, p'or.em Nao exste
Conectividade precario
Intergracgao tarifaria Sim N&o N&o
Tempo de espera nos transbordos (minutos) <15 15-30 > 30
Comportamento Motoristas dirigindo com habilidade e cuidado Satisfatorio Deixa a desejgr Insatisfatgrio
dos operadores| Motoristas e cobradores prestativos e educados Satisfatério Deixa a desejdr Insatisfatdrio
. Vias pavimentadas e sem buracos, lombadas e valetm ) L. . . . .
Estado das vias L Satisfatorio Deixa a desejgr Insatisfatdrio
sinalizacado adequada

Fonte: Ferraz e Torres (2004)

Conforme Longo (1996), a qualidade € um valor qpesar de ser do conhecimento de
todos, sofre uma avaliacéo diferente, segundo @epe@io dos individuos, fazendo com que
esta afericdo seja muitas vezes influenciada emgétunde necessidades, expectativas. Neste
sentido, Matsukuma e Hernandez (2007 apud Baredlad, 2017, p 01), relatam que as
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pesquisas de opinido sao ferramentas muito Uteasapeerificacdo dos aspectos que compdem

a percepcdo dos usuérios, corroborando para odimemo e quantificacdo do grau de

satisfacdo e a importancia de cada atributo.

De acordo com Santos (2009 apud Santos e Duari@),2@s principais fatores que

caracterizam a qualidade de um sistema de tramspablico urbano por 6nibus séo:

a)

b)

d)

f)

Tempo de viagem: E funcéo da velocidade comeromidibus e do tragcado das linhas.
A velocidade comercial depende do grau de sepadgé@nsporte publico em relacao
ao trafego geral, da distancia média entre os pafggarada, da condi¢cdo de rolamento
proporcionada pelo pavimento das vias e das coesli¢o transito;

Confiabilidade: E relacionada com o grau de certemausuarios de que o 6nibus saira
da origem e chegara ao destino no horario previstasiderando um atraso toleravel.
Engloba a pontualidade. E avaliada pela porcentatgeriagens programadas que ndo
foram realizadas, incluindo as realizadas parciatee as concluidas com atraso superior
a 5 minutos;

Intervalo de Partidas: Determina o intervalo degerantre passagens consecutivas dos
onibus pelos pontos de paratiagdway. E de relativa importancia para os usuarios que
conhecem previamente os horarios (flexibilidade)avaliagdo da frequéncia é feita
através da medicédo do intervalo de tempo entredie@mtos consecutivos dos 6nibus
nos pontos de parada;

Lotacdo: A percepcado dos usuarios em relacdo gpasieetro depende do periodo em
que utilizam o sistema. A avaliacdo do fator lotagéfeita através da relacdo entre o
namero de passageiros no interior do 6nibus nddrec periodo critico, sua lotacao
méaxima, e a capacidade, calculada para uma tazeu@céo de sete passageiros em pé
por metro quadrado;

Caracteristicas dos veiculos: Tecnologia e estado cdnservacdo sao fatores
determinantes do conforto dos passageiros. A tegi®l significa temperatura,
ventilagdo, nivel de ruido, umidade do ar, nUmetargura das portas, do corredor,
posicdo da catraca, altura dos degraus, etc.eftamlo de conservacédo, mede limpeza,
aspecto geral e a existéncia ou ndo de ruidosde idos 6nibus;

Facilidade de utilizagdo: Envolve aspectos comsinalizagédo dos pontos de parada,
existéncia de abrigo nos locais de maior demaridalgacdo de horérios e distribuicéo
de mapas simplificados dos itinerarios das linhem docalizacdo dos terminais,

disponibilizacdo de informacdes por telefone, etc.;
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g) Acessibilidade: Relacionada com as distancias cqueusmarios caminham quando
utilizam o transporte coletivo, desde a origem idgem até o ponto de embarque e do
ponto de desembarque até o destino final;

h)  Mobilidade: E caracterizada pelo grau de facilidddeocomogéo das pessoas de um
local para outro da cidade, utilizando o transpptiielico. Deve-se considerar, além do
planejamento e distribuicdo das linhas pela cidade.

Para Carvalho e Pereira (2011) a decisdo do motlamigporte em um deslocamento é
influenciada pela tarifa ou o custo do modal; codes socioecondmicas, analisando questéo
da renda e oportunidade. Conforme pesquisa da NDU7], a falta de flexibilidade dos
servicos, o preco das tarifas e o baixo conforttralisporte publico séo os principais motivos

que provocam a substituicdo do dnibus por outrodasio

Figura 10— Motivos de substituicdo do 6nibus amuotodal

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

30,3%
29,5%
29,2%

Falta de flexibilidade, rotas e horario

Preco elevado de tarifa/passag
Pouco conforto

Elevados tempos de viage 25,4%
Baixa confiabilidade (atrasos 20,1%
Inseguranca/Violénci 20,0%

Mudou o local de trabalh

Motivos respondidos

Acessibilidade 10,8%
Mudou de endereg¢
Falta de integragdo com outros mod 5,0%
3,4%
3,4%

1,8%

Cobertura restrita do sistem
Opcdes limitadas de pagamen
Falta de informacdes sobre o servi

Fonte: Elaborado pelo préprio Autor a partir dodatade NTU (2017).

Em relacdo a diminuicdo da demanda, Ladeira (2@pdnta que esta se refere a
dificuldade de competir com outros modos formaisirdarmais, a qualidade dos servigcos
prestados, ao maior tempo de viagens e as bail@sdaales operacionais, além do alto custo
tarifario, sendo ainda conforme a autora, que @it custo, destacam-se a incorpora¢ao nos
itens de acessibilidade dos veiculos, diminuic&ofadauéncias e nivel desconforto, além das

perdas advindas dos congestionamentos.
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Para Brinco (2006), cidades onde séo oferecidas dmadi¢cdes de transporte publico,
com qualidade e eficiéncia, como observados enepaigropeus, levam as pessoas a opcao
pelo transporte coletivo, ao contrario quando haatendimento precario e de ma qualidade,
0S usuarios sao atraidos pelo transporte individer@mplificado por ele como situacdes

vividas em algumas cidades norte-americanas.

Trabalhos estatisticos envolvendo célculos de ieldatie/demanda em fungédo de
atributos ligados ao tempo mostram que: (i) a vééme do deslocamento, (ii) a frequéncia e,
(i) a pontualidade, séo fatores que podem inftieBna demanda de viagens do transporte
publico urbano por 6nibus (PAULLEY, 2006: BALCOMBE004). Na Inglaterra, o
departamento de transportes local, atribui ao tedepeiagem, o qual é em parte prejudicado
pelo excesso de congestionamentos, um dos motarasapreducéo de passageiros registrada
nos ultimos anos (LONDON, 2017). Estudos feitosgmOna et al. (2013, apud Cassel, 2018)
verificaram que a frequéncia e o tempo de peraenam os atributos de maior importancia para
definir a satisfacdo de usuarios na Espanha.

O exame da qualidade se afere através de variaspans. Segundo estudos feitos por
Balcombe et al (2004), através de pesquisas condeigoeferéncia declarada, e tratamento
estatistico posterior, com uso de célculos deieldatie, os parametros ligados a confiabilidade
e ao tempo sao o de maior relevancia na geracderdanda. Os autores sugerem ainda que
alguns atributos mantém uma relagéo direta comfa.tRor isso, em muitos casos, a elevacao
do nivel de qualidade de algum parametro, acataetidém na elevacdo do custo da tarifa,
podendo gerar reducao da demanda, sobretudo dirsasscativos, geralmente os mais pobres,

0S quais sao insensiveis as reducdes de demantidtpate qualidade (BALCOMBE, 2004).
5.2. IDENTIFICA(;AO DOS FATORES EXTERNOS

Diversos fatores externos que impactam na demaerdaadsporte publico foram
mencionados na literatura. Circella et al (2016),gxemplo, realizou um estudo nos Estados
Unidos e identificou uma série de fatores que podstar alterando o nimero de viagens e 0s
padroes dos deslocamentos feitos pelos americaruss,diferentes modais. Os autores
concluiram que estas alteracbes sdo devidas a examspimudancas que acontecem na
sociedade, na organizacao do trabalho, nos impdeatasovacéo tecnoldgica, no crescimento
diferencial dos varios setores econ6micos, com wsconento mais forte observado no
ambiente tecnoldgico, industria financeira e sexvidisparidade de riqueza pessoal, e as
transformacdes demograficas da sociedade (CIRCEdilah 2015).
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Papagiannakis et al (2016 apud Silva et al, 20pis@nta duas diferentes categorias
de fatores externos inter-relacionadas que afetesec@ha pelo transporte publico. A primeira
categoria esta relacionada com a forma espacitlyt@® da cidade, a qualidade da
infraestrutura e dos servigcos. A segunda categefiere-se a fatores pessoais, 0s quais
relacionam as caracteristicas demograficas e smiéenicas. Embora a tarifa praticada possa
ser um importante definidor para a geracéo de déay&ta mantém uma relacéo com a situacao
econdmica do pais (VASCONCELLOS, 2016).

Para Rabay et al (2017), Carvalho e Pereira (20@&)mide (2003), crises econbémicas
promovem a populacdo mais pobre, dificuldades dslodamento, sobretudo pela
impossibilidade de pagamento da tarifa. Entretamtymento de renda pode proporcionar aos
individuos a possibilidade de maiores gastos camsporte, preferindo em regra o uso de
veiculos particulares ou outros modos individuznsno taxi, aplicativos ou transporte seletivo

(PAULEY et al, 2006; BALCOMBE et al, 2004).

As caracteristicas da cidade quanto a: topogrgfiartcularidades fisicas; formacéo a
partir da ocupacao do solo; da densidade residenoraercial e industrial; da infraestrutura e
dos meios de circulacdo no espaco urbano; tendéuengiar viagens, ocorrendo variacao de
demandas a partir das necessidades e dificuldasedeslocamentos. Segundo Balcombe et
al (2004 apud Rabay et al, 2017), a densidade de aidade afeta o transporte publico.
Mudancgas urbanas com a preferéncia de moradigomiaisnas aos centros comerciais, e locais
de trabalho tendem a ser um conceito de sustedtds, a qual tende a diminuir o uso do

transporte publico, com a adocéo de viagens faif@sou de bicicleta (RODE, 2015).

5.2.1. Influéncias de outros modos de transportes individais

O crescimento das cidades e posterior processesdertralizacdo dos centros urbanos
impulsionaram o surgimento de polos de atragdo idgexs, oportunizando, sobretudo o
aumento da oferta de servigos, comércio e de chaedeabalho. Este fenbmeno causou a
mobilidade urbana uma maior individualizagcdo deeiros, ocasionando aumento e
diversificagcdo de demanda por transporte. Entretantiitas cidades ndo estavam preparadas
com a oferta necessaria de transporte publiconfiizeom que fosse substituida pelo transporte
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individual particular, principalmente pelo uso diwanovel e motocicleta (VASCONCELLOS;
CARVALHO; PEREIRA, 2011).

5.2.1.1. Veiculos particulares

O aumento das taxas de motorizacdo é frequentemesgpanhado do declinio do uso
de modos de transporte mais sustentaveis, coma ang@&, de bicicleta, ou valer-se de
transportes publicos. O transito nas cidades, @ggedttimos dez anos tiveram sua frota de
automoveis duplicada, degradou-se completament@nd® consigo todo o sistema de
transporte coletivo (BALBIM; KRAUSE; LINKE, 2016).

Nos ultimos anos, o transporte privado vem cresedragtante, a0 mesmo tempo em
que a demanda por transporte publico urbano dexresftexo de politicas que privilegiaram a
aquisicao e o uso de automéveis e motocicletas;aeceram o transporte publico urbano por
onibus (VASCONCELLOS, 2005; CARVALHO; PEREIRA, 2QARVALHO et al, 2013).
Por sua vez, o aumento da frota de veiculos privadsta causando fortes externalidades
negativas as cidades e especificamente ao traagpdstico por énibus, em funcdo do aumento
provocado no seu custo e no tempo de viagem dawiosu/CARVALHO et al, 2013).
Pesquisas inglesas mostram uma variabilidade narttande acordo com o aumento da frota
britAnica, com redu¢&o no uso do transporte pulkrwmo sentida mais pelo modal 6nibus do
gue os modais de trens (PAULLEY et al, 2006; LONDEZINL7).

Segundo os dados registrados pela ANTP (tabelobye um pequeno crescimento do
meio de viagem com transporte individual com aumelet 2,2%, e um decréscimo de 1,4%
em relacéo ao transporte coletivo, e de 0,8% eatd&elao modo a pé ou bicicleta, entre os
anos de 2003 e 2014.
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Tabela 5 — Evolucéo da divisdo modal 2003/2014

Modais 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 26
Onibus 2691 264 2631 2602 26 259 2585 2544 2525 251 25155824246 244
Trilho 290 290 290 310 330 350 35 370 385 39 39 3800 33,70
SubTotal 29,8 29,3 29,2 29,1 29,3 294 294 29,1 29,1 29,0 29,0 28,43 228,1
Moto 190 200 215 227 252 280 304 325 348 365 380 4,000 4420
Carro 269 271 272 273 272 270 269 271 273 273 269 27,04024249

Transporte
Coletivo

Transporte
Individual

SubTotal 28,8 29,1 29,3 29,6 29,8 29,8 30,0 30,4 30,8 31,0 30,7 31,05229,1
Transporte Bicicleta 245 260 260 270 280 29 310 320 338 360 380 4,100 2240

N&o A pé 389 390 389 386 381 379 375 373 368 364 365 36004040,5
Motorizado

SubTotal 41,4 41,6 415 41,3 409 40,8 40,6 40,5 40,2 40,0 40,3 40,62 4329
TOTAL 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 10% 100%

Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatada ANTP (2016).

Conforme dados do Departamento Nacional de Tran&®NATRAN, 2018), o
crescimento da frota brasileira vem avancando dtae taxas da motorizagcdo, com aumentos
significativos no numero de veiculos, sobre tud@ paitomdéveis e motocicletas. A diferenca
registrada entre os anos de 2000 e 2018 paraaaniactonal é de 239%.

O uso do veiculo particular vérias vezes é asso@actusto da viagem que em muitos
casos se torna mais barato, sobretudo em casasté@lecth menores (CACCIA, 2015). Além
disto, as vantagens e 0s custos relacionados adeuseiculos motorizados como meio de
transportes estao associados a outras variavdecisio, que influem para a tomada de decisao
das pessoas. Em 2015, um estudo da Fundacdo deniiacm Estatistica (FEE), mostrou que
o transporte individual em Porto Alegre era maisattado que andar de transporte publico,
consequéncias da relacdo entre os custos operacmmdransporte e do baixo custo dos
combustiveis, incentivos a aquisicdo de veiculo®s@® ao aumento da renda da populacéo
(CACCIA, 2015; AUGUSTIN, 2017).

5.2.1.2. Transportes por aplicativos

Dentre varios avancos criados a partir das inoatgimologicas, a mobilidade ganhou
notoriedade com o surgimento de instrumentos faddires na pratica do movimento e de
acesso ao transporte. Ferramentas como o GB84d] Positioning Systeie o uso da Internet
por meio deviobile, tornaram mais faceis a localizacdo e a comunicegfie pessoas e lugares.
Foi entdo apoiado deste par de fatores que sunginowo negocio, que teve inicio em conciliar
a necessidade de deslocamento a uma oferta deebhtiggtransporte (carona), ligada através

de meios modernos de comunicagéo, designados ati@por aplicativos, surgindo entéo o
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compartilhamento entre duas pessoas, o que atugldennceituado por sistema do transporte
compartilhado, ou popularmente tratado como tramsppor aplicativo (CASSEL, 2018;
CIRCELLA et al, 2015; UBER, 2019; NTU, 2018b; SILYBALASSIANO, 2018).

Segundo Silva e Balassiano (2018) e Circella g2@l8), nos primeiros anos de
operacéo, o transporte por aplicativo foi concelgioimo ameaca apenas ao servico de taxi, 0s
quais viram na concorréncia as causas da reduc@&@gens. Porém, nos anos seguintes a
concorréncia dos aplicativos ultrapassou a bardosatransportes individuais chegando ao
transporte coletivo retirando também usuarios dosporte publico frente aos problemas de
gualidade e custo de tarifa, os quais foram aosgssendo contemplados pelo hovo modelo
de transporte, sendo responsabilizado como um @atdator de diminuicdo de passageiros
de 6nibus (NELSON; SADOWSKY, 2017 apud CASSEL, 2(N8U, 2018b).

Conforme pesquisa desenvolvida por Silva e Balagsja018), na cidade do Rio de
Janeiro em 2017 com usuarios do transporte paradid, o principal motivo da viagem é para
lazer com 71,5% e 9,6% para trabalhar, mostranddaague 46,5% das pessoas usavam 0

onibus como modo de transporte antes da chegadbatano estado.

Dados da NTU (2018b) mostram que, de 2014 a 201denaanda caiu 25% nas
principais capitais, sendo que, em algumas, opi@tes por aplicativo foi responsavel por até
5% da queda. Pesquisa realizada pelo Ideia Big, [@atanovembro de 2017, a pedido dos
Institutos Escolhas e Clima e Sociedade, identifigoe 81% das 3 mil pessoas entrevistadas
nas cinco regides brasileiras aprovam aplicatiemsacUber e Cabify. Além disso, 32% delas
afirmaram usar o servico duas ou mais vezes poarsgn® dado mais alarmante, no entanto,
diz respeito ao modal de deslocamento utilizadesadbs aplicativos: 49% abandonaram o
transporte publico; 37%, o taxi; e 24%, o proprasre (NTU, 2018b). Estudos feitos em
cidades americanas mostraram que o transportegpcataso tende a substituir de 3% a 6% da
demanda do transporte publico (CLEWLOW; MISHRA, 2@pud CIRCELLA et al, 2018).

Este evento ja seria o suficiente para acarregjuigos ao custeio das tarifas que é
rateada pelo total de passageiros pagantes. Popnohlema se torna mais grave pelo fato que
a maioria dos usuarios de aplicativos usa este emiviagens curtas ou em periodos de baixa
produtividade, como em periodos noturnos, acametam um desempenho ainda menor do
sistema de 6nibus urbano, desiquilibrando o sistemifério, causando aumento de tarifas,
prejudicando especialmente usuarios cativos e @gidam em regides mais distantes (ANTP,
2018; NTU, 2018b; GOMIDE, 2003).
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Todavia, nos Estados Unidos, estudos dizem qué&adandos servigos de transportes
por aplicativos serviram como complementacdo a ldalie urbana, sendo uma opcéo para
integracéo ou alternativa para deslocamentos diftle serem feitos até mesmo por veiculos
privados (SILVER; FICHER-BAUM, 2015 apud CASSEL,13) CIRCELLA et al, 2018).

5.2.1.3. Transportes por fretamento

7

O servico de fretamento é um tipo de transporteratado para o deslocamento
individual ou de um grupo de pessoas, tendo unindesbmum, sendo geralmente contratadas
por empresas publicas ou privadas, por um deteduipariodo, podendo ser para motivos de
viagens corporativas, escolares, turismo e deslectos de trabalhadores de uma empresa
(VASCONCELLOS, 2012; CNT, 2017).

Segundo CNT (2017) e Pinto (2012), o transportdrptemento € uma modalidade que
vem crescendo junto as principais metropoles e pofencial de expansao tem sido ampliado
pelas transformagdes sociais e econdmicas ocommasis nas Ultimas décadas e, sobretudo
também as dificuldades da mobilidade urbana, ass goanaram os deslocamentos mais
dificeis. Soma-se a isso, a falta de oferta, a fdt seguranca e a necessidade de busca pelo
tempo, fatores quase sempre disponibilizados pmldsutos oferecidos por este modal, que

tem substituido ndo somente o transporte publies, artransporte individual.

Figura 11 — Comparacao entre transporte por frettoreeoutros modais
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5.2.1.4. Bicicletas

O uso de bicicletas para transporte é reconhectnocum meio alternativo e
sustentavel, que além de ser benéfico a saude, &giho deslocamento das pessoas no meio
urbano, combinando a conveniéncia do deslocamesrta-p-porta, flexibilidade de rotas e
horérios, dispensa de estacionamentos, sem impactaeio ambiente, colaborando para
reducdo de emisséo de poluentes, a diminui¢géo mgesbonamentos e reducéo do custo de
transporte. (FERRAZ; TORRES, 2004, COELHO FILHO;GG¥RRO JUNIOR, 2017; LIMA
NETO; CARVALHO; BALBIM, 2015). Em algumas cidade® mundo como: Amsterda,
Copenhagen, Sevilha, Bordeaux, Nova lorque, Bogotéledellin, o uso de bicicleta é
identificado como referéncia de mobilidade, senahplamente usada pela populacdo ja em
muitos anos (MACHADO; PROLO; SANTOS, 2016).

Segundo a pesquisa da NTU (2017), 4,1% dos entados dizem usar a bicicleta como
meio de transporte. Informacdes dos relatérios M@ ANTP (figura 12), apontam para um
crescimento do uso da bicicleta registrado entf$ 202013 (ANTP, 2018).

Figura 12 — Evolugao viagens com uso de bicicl€2866-2013
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Fonte: Elaborado pelo préprio Autor a partir dodatada ANTP (2018)

Coelho Filho e Sacarro Junior (2017), dizem quetemo de 7% das viagens sao
realizadas por meio de bicicletas havendo potepaia se chegar em 40%. Conforme dados
da pesquisa domiciliar realizada na regido metitspa de Sdo Paulo em 2017 (SAO PAULO,
2018), houve um aumento 100 mil viagens/dia f@tadicicleta em relagdo a mesma pesquisa
feita em 2007. Movimentos liderados por gruposoaitVistas vém colaborando para a

conscientizacdo do uso da bicicleta como modo sigstel as cidades brasileiras, seja por
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reivindicacdes de maior espagco e medidas de paigE® ou por campanhas educativas e
sociais (CACCIA, 2015; BIKEANJO, 2019).

De acordo com a Associacao Brasileira dos Fabesatd Motocicletas, Ciclomotores,
Motonetas, Bicicletas e Similares-ABRACICLO (201®Jrota nacional de bicicletas alcancou
o numero de 70 milhdes de unidades em 2017. A iassacinforma ainda, que o crescimento
da producéo de bicicletas em 2018 foi de 16,7%etagédio a 2017.

Segundo uma pesquisa feita em 2018 para avalexfibdos ciclistas brasileiros, 46,5%
dos entrevistados, responderam que usam a biciddt@s os dias da semana e 38,4%
responderam que o motivo principal para uso delbiai se deve a rapidez e a praticidade.
Além disto, os principais motivos citados sao datho, com 75,8%, seguido do lazer com
61,9%. A pesquisa também identifica o perfil dxdagtaria, com 71,5% dos usuarios com
idade entre 15 a 44 anos (figura 13). Quanto agpdemédio da viagem feita por bicicleta,
77,1% sao feitas com tempo inferior a 30 minutd3ANSPORTE ATIVO, 2018).

Figura 13 — Caracteristicas das viagens de biaieletos ciclistas 2018
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Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatade Transporte Ativo (2018).

Nos ultimos anos, sobretudo apos a implantacéoetigonias e novas infraestruturas ao
modal cicloviario, o sistema vem ganhando destagumobilidade urbana no Brasil, o qual
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possui mais de trés (03) mil quildmetros de viatisticas segundo dados da pesquisa feitas
pelo Laboratorio de Mobilidade Sustentavel da Ursiade Federal do Rio de Janeiro
(LABMOB/UFRJ) e a Alianca Bike. Além disto, vari@gdades também vém implantando
sistemas deBikesharing o qual consiste em um sistema de aluguel de |&tias;
disponibilizadas por meio de sistemas de compartitntos por aplicativos com uso de
smarphonegLABMOB, 2018; PMPA, 2018c). Houve também um autoesignificativo no
namero de viagens feitas por meio de bicicletaspaotithadas entre 2014 e 2018, com
projecdes ainda maiores para 2019, sobretudo dades onde o novo sistema que permite aos

usuarios o uso e dispensacadikesfora de estacdes fixas (PMPA, 2018c).

Pesquisas domiciliares realizada nas cidades dérés®e Berlim mostraram que 0 uso
da bicicleta ja influencia a diminuicdo do uso dmsporte publico ainda que em ndmeros nao
significativos e do transporte individual em magpeopor¢cdes. A cidade de Berlim investiu
em mais de 1.000 km de ciclovias fazendo com qa¢rgule dez viagens sejam feitas pelos
modos a pé ou bicicleta aumentando 40% o uso destdss entre 2004 e 2012, ficando

atualmente em 14 % a sua participacdo como motiagporte (RODE, 2015).
5.2.2. Transformacdes da sociedade e as consequéncias pataansporte publico

Conforme Ascher (1998, apud Balbim, 2016), novadadamentos foram motivados
em decorréncia do tempo economizado pelo avangwltegico das comunicacdes. Balbim
(2016), completa que além da comunicacao, o avdogeso do automovel também traduziu
uma economia de tempo e reducédo do espaco a sedweros processos de deslocamento,
fazendo com que as transformacfes na mobilidadenom sentido da individualizacao,
criando novos habitos de deslocamentos, aumentasddagens relacionadas ao consumo,
lazer e com propasitos relacionados a socializagéo.

No contexto do transporte publico, estas transfofms tém alterado a demanda em
niveis significativos, com taxas de decréscimosvanns modais, sobretudo ao transporte
urbano de massa. O transporte e a mobilidade dalgg@m estdo intimamente ligados as
caracteristicas e questdes socioeconémicas, mantema interacdo quantitativa e qualitativa
entre ambas, fazendo com que esta mutualidade pesaadesenvolvimento econémico e
social (FERRAZ; TORRES, 2004; SILVA, 2018). No contexto obilidade urbana, a
quantidade e o modo em que séo feitas as viagengmaima relacdo com a conjuntura
socioecond6mica e o nivel de desenvolvimento deedade, atendendo ainda aos desejos e

expectativas quanto ao motivo da viagem e as eaisiitas de como deve ser feito o
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deslocamento, sobretudo em relacdo ao tempo gasfeercturso entre origem e destino
(VASCONCELLOS, 2005; SILVA 2018).

Destacam-se alguns fatores analisados neste toalmple possam estar influindo nas
demandas do transporte publico: Alteracdes socidenicas, influenciados pela renda,

desemprego e seguranca; Transformagfes demogr&ficasvanco Tecnoldgico.
5.2.2.1. Renda

Conforme estudos da NTU a renda € um indicadoilosoocnémico importante para
promocdo da equidade na mobilidade urbana, sendonguatual conjuntura brasileira as
pessoas das classes A e B, realizam maior nimedeslecamentos, sobretudo para fins
laborais, possuindo maiores percentuais de possatenoveis, enquanto as pessoas das
classes C, D e E utilizam mais o 6nibus (SILVA,MTU, 2017). De acordo com este estudo,
a reducao da utilizacdo do 6nibus € mais represemntntre os brasileiros com maior renda, o
qual constatou que a as classes sociais A e B es#iovinculadas ao uso do automovel
particular ou modo individual como alternativa densporte. Ao mesmo tempo, a pesquisa
indica que a diminuicdo da renda, particularmemticada as classes sociais C e D/E deixou
de usar o transporte publico, sendo trocado poosodiividuais ndo motorizados como andar
a pé ou bicicleta (NTU, 2018).

Vasconcellos (2016) completa, afirmando que a rem@afere no padrdo das viagens
praticadas tanto em familias de baixa renda, as daaem menos viagens e usam mais o
transporte ndo motorizado ou publico; quanto enilfasde classes mais abonadas, que fazem
mais viagens, sobretudo por modos individuais piogamotorizados (figura 14). Segundo
Carvalho (2014a) e Vasconcellos, um estudo dei@tiese-renda mostraram que a medida
que a renda da populagdo aumenta, maior serd deuswdos privados de transporte, com

aquisicao de veiculos, havendo uma reducéo dgpiwebespublico.

Neste contexto, o aumento da renda dos brasil@rosjpalmente apos a estabilizacao
da economia em 1995, proporcionou as pessoas uhommder de compra, sobretudo pela
expansdo do crédito e por planos de incentivosoasuno através de reducao tributéria,
facilitando a aquisicdo de veiculos, aumentandaxa tle motorizacdo, inclusive nas classes
sociais de menor renda, as quais tiveram o magscignento de posse de veiculos, passando a
se deslocar por este modo (CARVALHO, 2016a; RABAYIe2015).
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Figura 14 — Distribuicéo das viagens conforme aaen
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Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatade Vasconcellos (2012, apud Caccia, 2015,3). 10

Entretanto, crises econdmicas podem reduzir a lemelado a diminuicdo do consumo,
levando a populagéo a gastar menos no transpatsaedo aumento da demanda de transporte
publico. Por outro lado, estas mesmas oscilac@@®etcas causam a diminui¢cdo de posto de
trabalho e consequente desemprego, causando tamlmminuicdo do uso de transporte
publico (CORDERA et al., 2015 apud RABAY et al, Zp1

Conforme Paulley et al (2006), Circella et al (20&@Balcombe et al (2004), a renda é
uma variavel que pode proporcionar o aumento dcendige viagens bem como a sua duragéo
média. Os autores dizem ainda que estas viageas g@jovavelmente divididas entre o
transporte publico e o transporte individual privadinculadas ao aumento da posse de
automoveis, e do poder de compra. Pesquisas n8r@td@nha apontam que o acréscimo dos
niveis de renda registrado nos ultimos anos nodRémdo e em toda a Europa proporcionou
as familias europeias o aumento do nimero de gaoradamilia e as consequentes quedas do
transporte publico por 6nibus. Todavia, estes estafirmam que esta relacédo renda-posse de
veiculos é restringida pela saturacédo de veicutosi@o urbano fazendo com que o uso do
modal individual seja substituido pelo transpoirdbligo (PAULLEY et al 2016; LONDON,
2017).

5.2.2.2. Desemprego

Tendo em vista que os deslocamentos para o trabaleon motivos de mais de 50%
das viagens efetuadas no transporte publico, seguiNTU (2017), o fator desemprego pode
ocasionar uma elasticidade consideravel na demawdatransporte, refletindo a uma
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diminuicdo do numero de usuarios, o qual no Bragie sofre com uma taxa grande

desemprego, vem demonstrando através dos indicadereisuarios de transporte publico,

sobretudo pela diminuicdo de pagamentos feitos\vaetransporte (NTU, 2017; RABAY et
al, 2017; AUGUSTIN, 2017; PMPA, 2018c). Isto por sgidenciado, quando analisamos o
gréfico da figura 16, o qual sugere existir um astmale demanda por transporte publico,

guando as taxas de desemprego atingem niveis aig@sb

Segundo o site G1 (2016), quando o desempregearded 1,6% para 16,8% entre 0s anos

de 2015 e 2016, o numero de passageiros paulistemiosii em 15 milhdes. De acordo com o texto

do anuério 2017/2018 divulgado pela NTU, parteidaradiicdo de passageiros se deve ao alto

indice de desemprego, argumentando que:

O elevado indice de desemprego do Pais: segunds diadinstituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica-IBGE (2018), o indice deedgrego do Pais atingiu 12,2%
no trimestre encerrado em janeiro de 2018. Issuifiig 12,7 milhBes de pessoas
desempregadas. Outro ponto negativo é o crescimdmttrabalho sem carteira
assinada, que contempla trabalhadores classificadogonta propria’ e ‘ocupados
sem carteira’. Pela primeira vez na histéria o mange vagas sem carteira assinada
superou o de emprego formal. Ainda de acordo catosldo IBGE (2018), o ano de
2017 se encerrou com 34,3 milh8es de pessoastteadolal por conta prépria ou sem
carteira, outros 33,3 milhfes trabalhavam sob emredConsolidacédo das Leis do
Trabalho (CLT). Essa situacdo impacta negativameniso do beneficio do Vale-
Transporte (NTU, p. 47, 2018a).

Figura 15 — Taxa de desemprego e numero de passatiansportados por dnibus
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Fonte: Elaborado pelo préprio Autor a partir dodatada NTU (2018a) e IBGE (2019b).

5.2.2.3. Seguranca Publica

Outro fator socioeconémico bastante influenciadoamlemanda refere-se a seguranca

das pessoas quanto a acéo de violéncias causadast@® roubos e outros crimes praticados

guando em movimento, a pé ou nos modos de trarespadolico.
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Segundo Matsunaga et al (2018), a questdo da alidade € um dos problemas
urbanos mais presentes nas cidades, de forma guesssas a fim de se proteger contra agoes
violentas vém adotando comportamentos especifaits;ando rotas e lugares perigosos,

buscando transportes alternativos ou se tornandoimaveis.

Conforme Jacobs (2000 apud Matsunaga et al, 2@182), “a seguranca é relevante
para que as cidades cumpram sua funcdo socialin Aliéto, a interferéncia de agbes que
provoguem atos de inseguranca ou Vvioléncia congiasrde transportes, principalmente nos
modais publicos, afetam direitos estabelecidosqueiatituicdo brasileira, os quais relacionam
a mobilidade e a saude publica (SOUZA et al, 2016).

Entretanto, a falta de seguranca vem sendo apootaga um dos principais fatores da
mudanca de modo de transporte das pessoas. Estodtyram que a diminui¢do de usuarios de
passageiros deve-se em parte pelas dimensfes @edateeas dos varios tipos de acoes
violentas — furtos, roubos, assédios, latrociniqae-ocorrem ndo somente dentro dos veiculos
de transporte publico, mas também nos deslocamentos casa e ponto de 6nibus, afetando
também o transporte pedonal (MEDEIROS, 2008, agDdZA et al, 2016; SANTOS et al,
2016; MATSUNAGA et al, 2018).

Conforme dados da pesquisa NTU (2017), a segunaiigiica e a violéncia foram
citadas como principais problemas existentes n@ mdiano por 67,8% dos entrevistados. A
mesma pesquisa evidenciou que 20% das pessoagsatias responderam que a violéncia e
falta de seguranca fizeram com que deixassem ddragaporte publico. Ressalta-se a tudo
isto, que conforme as pesquisas da NTU (2017)dgrparte das viagens sao feitas entre 5h e

9h e 17h e 22h, 0 que pode gerar maior risco adatesléncia devido a baixa luminosidade.
5.2.2.4. Transformacdes demogréficas

Os centros urbanos viveram nos ultimos séculos ame faumento do numero de
habitantes principalmente nos eixos urbanos. Tagdaywopulacéo brasileira vem passando por
significativas alteragfes em seu regime demogréfestrutura etaria, influenciados, sobretudo
pelas mudancas registradas nos niveis e padréevelowms vitais: fecundidade e mortalidade,
0S quais estdo imprimindo uma nova transicdo dedfiogrno pais, gerando desafios ao

planejamento nas esferas politicas, sociais e etoné. (IBGE, 2015).

Segundo Sousa (2017), estudos da populacéo pordoesatendimento da transicao
demografica, pode ser um dos melhores caminhogpleacdo da realidade. O autor ainda
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comenta sobre a transicdo demografica e a trangiG@na, as quais seguiram dois momentos

distintos, gerando impactos sobre a mobilidadenaba

A mobilidade urbana e a circulacédo das pessoasns#as vezes determinadas pela
concentracdo das pessoas no espaco das cidaddsnaaeanma relacdo intrinseca com a
densidade populacional (SOUSA, 2017).

Conforme o IBGE (2015) a transicdo demograficaatarea-se pela passagem de um
regime com altas taxas de mortalidade e fecundidati#idade para outro regime, em que
ambas as taxas se situam em niveis relativamente baxos. No Brasil, esta mudanca é
apontada por demografos como sendo um fendmeneameacontecendo de forma muito
rapida, resultando em uma alteragcdo no quadrostigbdiicdo da faixa etaria, onde as projecdes
das caracteristicas populacdo evidenciam para ogiadade a qual tera poucas criancas e

jovens e um maior numero de pessoas adultas esid@aE, 2015).

Figura 16 — Crescimento populacional, projecao IEBEano 2060
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Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatado IBGE (2019b); IBGE (2018b); IBGE (2018C).

De acordo com Vasconcellos (2016), existe uma delaptre viagens com as pessoas
em idade produtiva, havendo um maior nimero deodasientos feitos por criancas e jovens
para fins de estudos e lazer, e adultos com idaaes 18 e 50 anos para motivos de trabalho,

e um menor nidmero aos mais idosos.

Segundo os dados da pesquisa de mobilidade da ROLY), os jovens entre 15 e 19
anos sao 0s que mais se deslocam todos os d@sgistse idéntico aos adultos com idade
entre 20 e 49 anos. Entretanto, mais de 34,4% éssops com idade acima de 60 anos,

raramente ou nunca efetuam deslocamentos duraeteana (NTU, 2017).
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Figura 17 — Evolucéo e projecéo populacédo de Jowdassos
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Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatado IBGE (2019b); IBGE (2018b); IBGE (2018C).

Segundo Circella et al (2015), a geracdo de joanalmente, denominados como
geracdo Y (nascidos entre 1981 e 1997), esta megsio um novo padrao de mobilidade, as
guais preferem o uso de modos alternativos depoates ndo motorizados, influenciados,
sobretudo por razbes de mudancas comportamentdésia® ao uso da tecnologia. Desta
forma, espera-se que o niumero de viagens nos pr&x@nos sera reduzido frente esta transicao

demografica.
5.2.2.5. Avangos da Tecnologia

Os avancos da tecnologia vém proporcionando netéredhorias na qualidade de vida
da populacado, além de progressos dos meios degétmdde comunicacao, saude e também
para a mobilidade urbana, alterando os cenariddqosl, sociais e econdmicos da sociedade
(MORAES; KOHN, 2007).

A modernizagdo dos meios de comunicagdao, com daaeypansdo da internet,
permitiu as pessoas o dialogo e a troca de infaiggge forma instantanea e sem barreiras. O
avanco das comunicacdes originou a “Sociedade fdariacdo” a qual se tornou elemento
significativo na modernizagdo da sociedade, toroasadindispenséavel ao desenvolvimento da
populacdo (MORAES, KOHN, 2007). Alguns dos efedosavanco da tecnologia séo sentidos
na mobilidade cotidiana, sobretudo pela projecauodes conceitos e padrées de consugio (
commercg trabalho Home Officg estudo (EAD) e a economia de compartilhamento
(Economy Sharing os quais estdo mudando alguns habitos quanto docdemnto das

pessoas para alcancar tais objetivos (CIRCELLA, &(45).
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5.2.2.5.1.Comércio Eletrénico

O comércio eletrbnico, dd-commercgetem se tornado um dos mais promissores meios
de venda no mundo, facilitando especialmente oswoitdores de cidades menores, ou de
bairros afastados, ou ainda de pessoas com déidetdem mobilidade, sejam por condicbes
fisicas, ou pelo tempo, além de proporcionar aatesalizacdo de empresas que jA ndo miram
em grandes centros urbanos, evitando custos aft@dugueis e instalacdes. O método permite
ainda ao consumidor a comparacao de produtos espsegn a necessidade de deslocamento
fisico, garantindo uma economia de tempo e cuséméieiro. Segundo dados do E-Commerce-
Brasil, o ramo cresceu mais de 290% entre 200714.2Bm 2018, o setor faturou R$53,2
bilhdes, com 123 milhdes de pedidos, provenientes 58 milhdes de consumidores que
fizeram, pelo menos, uma compra em 2018, um crestorde 10% em relacdo a 2017 (E-BIT,
2019).

Segundo Wilson et al (2015 apud Circella et al,20&5tudos nos Estados Unidos
apontam que as pessoas deixam de fazer viagens@apas. Porém, B-commercegpode
também influenciar outras viagens que sao inflegtas pela necessidade de orientacfes e

informacdes dos produtos.

Circella et al (2015) relata que:

A evolugdo ddE-commercgoode ter efeitos relevantes sobre a organizac&arég

e, assim, afetar a forma urbana, com o desapanettirde alguns tipos de lojas mais
diretamente afetados pela concorréncia de compréiaey com a transformacéo de
outras lojas de varejo em centro de entretenimeqie, SsA0 menos sujeitos a
concorréncian-line (CIRCELLA, 2015, p. 26, traducao nossa)

Conforme artigo publicado no site UOL-Folha de Baald nos Estados Unidos, pais
onde oE-commerce® mais avancado em relacdo ao Brasil, pesquisastes apontam para
fechamento de comércios varejistas em massa, mhirtaggem do jornal Folha de Séo Paulo.

3 MARTI, S. Boomdo comércio virtual esvazia corredores de compraNova York: Concorréncia do varejo
online e aluguéis impraticaveis levam a fechameetacentenas de lojas. UOL- Folha de Sao PauloP3étm,

27 maio de 2018. Mundo. Disponivel em: < https:Mviwfolha.uol.com.br/mundo/2018/05/boom-do-comercio-
virtual-esvazia-corredores-de-compras-em-nova-gatikl>. Acesso em: 08 de maio de 2019.



49

Figura 18 — Evolucdo das compras por meio eletodmicBrasil
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Fonte: Elaborado pelo préprio Autor a partir dodatade E-BIT, Webshoppers (2019).

No Brasil, apesar do segmento de vendas pela @ttestar em ascensao, segundo dados
da pesquisa NTU (2017), 13,7% das viagens teve conativo deslocamentos para compras.
Em Londres, segundo o Departamento de Transpatesmpraonline tém sido apontadas
como fator para a reducdo de passageiros do tndegpiblico por 6nibus. O érgado londrino
informa que tem havido um crescimento nas compnéiseonos ultimos anos. Isso pode ter
levado a uma queda em pessoas que usam o Onilzutapar compras. Dados mostram que
havia 13 viagens de compras por pessoa por anmiusdocal na Inglaterra em 2016, abaixo
dos 19 por pessoa por ano em 2010 (LONDON, 2017).

5.2.2.5.2.Teletrabalho

Segundo Mokhtarian, Salomon e Choo (2002) o comctteletrabalho foi concebido
ha alguns anos com a funcdo de executar servicosoess de melhor acessibilidade,
geralmente em casa, 0s quais independem de tergmaeo para deslocamentos, havendo a
troca de viagens a ser feitas pelos trabalhadoresusa locais de trabalho, racionalizando
energia, custos além de contribuir com meio améidhin estudo nos Estados Unidos em 2002
mostrou que o teletrabalho tem influenciado nagferade viagens ainda que em pequena
porcentagem (HARA, 2011; MOKHTARIAN; SALOMON; CHOQ002).

Apés a regulamentacdo do teletrabalhoHmme Officeyvarias empresas privadas e
instituicdes publicas e profissionais liberais coaram a aderir a este método, modificando a
rotina de deslocamento, reduzindo as viagens eata& e trabalho (CIRCELLA et al, 2018;
HARA, 2011; TRT, 2017). Segundo o site de notiG4g2014), a falta de mobilidade no meio
urbano e a necessidade de agilizar processos mialicdmpulsionou a ado¢ao de teletrabalho

ouHome OfficeConforme um relatorio feito pelo Tribunal Regibda Trabalho (TRT, 2017),
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82 regido de S&o Paulo, estima-se que no Brasibpnéximadamente 7,5 milhdes de
trabalhadores que realizam suas atividades no lar.

5.2.2.5.3.Educacéo a Distancia

Em 2017, o Ministério da Educacado atualizou a megehtacdo da Educacédo a
Distancia (EAD) ampliando a oferta destes cursogato o territério brasileiro também ao
ensino médio. Com o avango do uso da tecnologirasil 0 método foi bastante difundido
tendo em vista a eliminacdo de espacos fisicosgudaaAlém disto, tornou-se importante para
a promocédo da educacao, sobretudo as pessoas spiepodificuldades em deslocamentos
(ALVES, 2012). Segundo a Associacéao Brasileira decacao a Distancia (ABED, 2018), em
2017 o total de matriculas chegou a 1,32 milhdeslwl®os nos cursos totalmente a distancia e
de 7,77 milhdes nos cursos semipresenciais e oWBp®era-se que esta expansao promova

diminuicao de viagens com destino a escola (PMPAZR).
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6. AI\JALISE DOS FATORES DE CONTRIBUIGAO PARA DIMINUICAO DO
NUMERO DE PASSAGEIROS EM PORTO ALEGRE

Neste capitulo, seré feita o estudo de caso, candlése das caracteristicas dos fatores
internos e externos, observados na cidade de Riegoe, buscando entender como eles podem
estar influindo na reducdo de demanda de passagdoosistema de Onibus urbano no
municipio. Antes disto, serd mostrado algumas tenigticas basicas sobre o transporte da

cidade de Porto Alegre.
6.1. ASPECTOS DO TRANSPORTE EM PORTO ALEGRE

A cidade de Porto Alegre, atualmente como mais ,d& inilhdes de habitantes, é
considerada um polo atrativo de viagens, tendo timeno expressivo de viagens pendulares
entre a capital e RMPA (PMPA, 2018c). Para sustentaobilidade urbana, o municipio tem
investido em infraestrutura urbana aos diversosamale transportes. Nos itens a seguir, S&o

mostrados de forma sucinta, alguns aspectos selpenzipais modos de viagens na cidade.
6.1.1. Modos Individuais

Segundo Ferraz e Torres (2004) e Vasconcellos [2@3e modo se caracteriza
principalmente pela flexibilidade do percurso, aceso meio e autonomia de tempo. Abaixo

sdo exemplificados os principais modos individ@assias carateristicas em Porto Alegre.
6.1.1.1. Modo a pé

As ac¢Oes desenvolvidas para o modo a pé tém coralidéde principal a facilidade e

a acessibilidade dos pedestres para a circulag@giam publicas. Em Porto Alegre algumas
acOes de melhoramento na infraestrutura viaridestas de forma a melhorar as condicfes de
seguranca, trafegabilidade, e acessibilidade, saly@os portadores de necessidades e idosos.
As interven¢gBes mais comuns foram as instalagOdsadessias de pedestres, rampas para
cadeirantes e aumento de espaco de circulacaaldstpes, as quais ganharam forca depois da
criacdo e adocao da prefeitura municipal ao prdjRwma para Todos” regulamentada pela
portaria municipal n® 193/2014, destacando a etajdor do projeto piloto de ampliagcdo do
espaco voltada a circulagdo de pedestres em viesrdie historico, contemplando ruas que se
destacam pela alta densidade de pessoas que apmuseipalmente para acessar o transporte

publico.
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6.1.1.2. Bicicletas

Porto Alegre conta com sistema cicloviario planejadpartir de um plano diretor,
instituido pela Lei Complementar n° 626/2009, ol guavé um total de 495 km de vias com
estrutura cicloviarias. Conforme a EPTC, em 201&tal ja contava com 47 km divididos

entre ciclovias e ciclofaixas.

Figura 19 — Mapa Plano Diretor Cicloviario de Poktegre
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O sistema também conta com uma rede de servicakigeel de bicicletas feito por
meio de compartilhamento adquiridos via aplicatides smartphone, regulamentado pelo
Decreto Municipal n® 18.529/2014.
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Figura 20 — Mapa localizacao estacdes bicicletagpaotihadas em Porto Alegre
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O sistema é feito por meio de uma concessédo a mmpeesa que administra e opera o
servico, ofertando atualmente 410 bicicletas disfdas em 41 estagbes. Em 2019, a EPTC
autorizou o funcionamento de outro sistema de cadiltEmento de bicicletas e patinetes.
Conforme a Yellow, empresa responsavel por esta ooncessao, este novo sistema dispensa
0 uso de estacdes, oportunizando aos usuariosagdlmmu dispensacdo das bicicletas ou
patinetes em qualquer ponto dentro da area degdmeia (YELLOW, 2019).

Figura 21 — Mapa de abrangéncia de bicicletasiegtas por compartilhamento
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6.1.1.3. Veiculos Particulares

A frota de veiculos de Porto Alegre em 2018 cofiitadai mais de 880 mil veiculos
segundo dados do Departamento de Transito do Riod8rdo Sul (DETRAN-RS, 2019), com
uma taxa de motorizacdo de um veiculo para 1,68amiads. Conforme estas informacdes,

veiculos e motocicletas representam 80% do totlbtka (figura 22).

Figura 22 — Evolucéo da frota RS entre os anos 2L 8
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Fonte: Elaborado pelo préprio Autor a partir dodatade DETRAN-RS (2019).

Nos dUltimos anos o aumento da frota refletiu nacut&icdo viaria com
congestionamentos e reducdo da velocidade. Estersoimpode ter sido configurado a partir
da baixa qualidade do transporte publico, que o &tendo as demandas, incentivando a

populacao a aquisicao de veiculos proprios pataafseus deslocamentos (BRINCO, 2006).
6.1.2. Transporte Semipublico

Esta categoria, o veiculo é propriedade de umaesamu individuo e é utilizado para
o transporte de um determinado grupo de individwode qualquer pessoa, contudo tem rota
e horario adaptavel a necessidade dos usuarioRRRE, TORRES, 2014). Abaixo sdo

exemplificados os principais modos individuais asscarateristicas em Porto Alegre.

6.1.2.1. Lotacéo

Segundo a PMPA (2018c), o sistema de transportéofagao € caracterizado por um
modal seletivo, o qual efetua o transporte de gessE somente sentados, executado por
veiculos de apenas uma porta, mediante o pagamentoa tarifa especial e diferenciada, com

valores fixados pelo poder publico municipal devieses o valor da tarifa de 6nibus, os quais
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sao operados por meio de micro-6nibus, que peroofiighas estabelecidas pela EPTC.
Atualmente este modal contém 441 veiculos, sen8ové({tulos de 21 lugares e 38 com 25
lugares, as quais operam em 63 linhas cadastraé8egundo a EPTC em 2017,

aproximadamente 50 mil passageiros usaram estsptda (PMPA, 2018c). Conforme

indicadores da EPTC o nimero de passageiros dgitotambém vem diminuindo nos ultimos
anos, sobretudo pela concorréncia com os modaigdodis motorizados (PMPA, 2018c).

6.1.2.2. Taxi

A frota de Taxi em Porto Alegre conta atualmenta &920 veiculos, sendo 71 deles
especificos ao atendimento de portadores de ndadssi especiais (APD). A frota é composta
por veiculos de 04 (quatro) portas, ar condicionatbema GPS3lobal Positioning System
e idade de até 08 (oito) anos, apresentando tarebésua infraestrutura, 156 pontos fixos e
153 pontos livres (PMPA, 2018c). Conforme a PMPAL1&), o sistema é operado por
aproximadamente 10.800 condutores de taxi cadastrad EPTC, havendo uma oferta de

aproximadamente de 365 habitantes por veiculo.
6.1.2.3. Escolar

Conforme a PMPA (2018c), atualmente esse sistem#aamom 616 prefixos em
operacgdo, sendo a idade média geral da frota d6s/ dentro do limite maximo estabelecido
pela Lei Municipal n® 6.393/89, de 12 anos pareeasionetas e de 15 anos para micro e onibus.
A prestacdo do servico é feita por 479 pessoasafi®g 137 pessoas juridicas. O numero de
escolas e de estudantes cadastrados por esteosemig?orto Alegre, é de, respectivamente,
795 escolas e 16.639 estudantes (PMPA, 2018c).

6.1.2.4. Transporte por fretamento

Este modo de transporte ainda ndo esta regulanteatadP?orto Alegre, havendo, no
entanto, um grupo de trabalho com finalidade dedesteste modal, e seguinte regulamentacao.
O fretamento € uma espécie de transporte publczrmo assumir as modalidades remunerada
ou gratuita. Nesta Ultima se enquadra o tipo &s®i&l, assim nominado no Decreto
16.255/2009, alterado pelo Decreto 17.652/2012 (RN2®15b).

6.1.2.5. Transporte por aplicativo

Em 2018, a PMPA por meio da Lei Municipal n® 12/2P38 alterou as Leis Municipais
8.133/1998 e 12.162/2016, normatizando os serviigodransporte motorizado privado e
remunerado de passageiros na categoria Aplicagddsternet (PMPA, 2018a). Em Porto
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Alegre existe uma alta taxa de oferta e demandeéénioa regulamentacdo esta atrelada
atualmente a futuras decisdes judici@svido a falta de regulamentacdo municipad, dados
referentes a este modo de transporte ainda caréeenformacdes, sobretudo ao numero de
viagens, operadores, quilometragem percorridacresmkecondmicos (CASSEL, 2018; PMPA,
2019; NTU, 2018c). Todavia, segundo a PMPA (2018@yanco da oferta de servigos pode
estar relacionado, ao aumento expressivo de corsutpie solicitaram junto ao DETRAN, a
mudanca de categoria de habilitacdo com a incldeaatividades remuneradas, chegando a
mais de 400% de aumento em 2016 em relacdo acca?@l1@. Além disto, em 2018, a EPTC
vistoriou mais de 4.000 veiculos de aplicativoslidgando a existéncia de mais de 15 mil
motoristas ativos deste tipo de transporte (PMRA92

6.1.3. Transporte Publico urbano Coletivo feito por Onibus

O sistema operacional de 6nibus na capital é f@omeio de concesséo publica,
resultado do processo licitatério ocorrido em 2QAfalmente a frota de énibus é composta
por 1.625 6nibus que percorrem uma média mensal0#®.912 quildmetros. O custo médio
por quildbmetro foi de R$ 7,016. Atualmente, o sisede transporte coletivo municipio por
onibus de Porto Alegre conta com 340 linhas e éaoleeatualmente por quatro consoércios
operacionais, compostos por onze empresas priegukela empresa publica (Companhia Carris
Porto-Alegrense - CARRIS) (PMPA, 2018c). Cada coriedé responsavel por uma
determinada &rea de atuacéo, denominada Baciacipebhavendo uma subdivisdo em lotes,
a fim de que haja um melhor controle de avaliag#o s®rvicos prestados pelos operadores,

conforme a figura abaixo.

Quadro 1 - Divisdo bacias operacionais sistemam@ie por 6nibus Porto Alegre

Bacias Lotes Consarcios Empresas
MOB - Mohilidade
Norte-Nordeste| Lotes 01 e 0P Sopal; Nortran, Navegantes
Urbana
Sul Lotes 03 e 04 Vivasul Belém Nowo; VTC; Restinga; Trevo

Leste-Sudestd Lote 05e 06 MAIS / Vialesfe SudesRresidente Vargas; Gasdmetro; VAR

Pudblica Lote 07 CARRIS Companhia Carris Porto-alegrense

Fonte: Elaborado pelo préprio Autor a partir dodatade PMPA (2018c).
Compdem o sistema de transporte publico, a infiatesé e o controle operacional.
As principais infraestruturas dispostas referenagsemobiliario urbano, paradas, estacoes,
terminais, sistemas dos conjuntos semaforicos, i@nepntroladores de fluxo e de velocidade,
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as vias de circulacéo de veiculos e pedestresimaa as preferenciais ao transporte coletivo
por 6nibus. O planejamento e controle operacidialfaitos pela Prefeitura Municipal através

da Empresa Publica de Transporte e Circulacao.

Em Porto Alegre conforme dados da PMPA (2018cktanséao da rede viaria usada
pelas linhas de Onibus soma-se a um total de powe de 931 km, sendo destas um
quantitativo de mais de 71,8 km de vias com algiypm tle priorizagcdo para o transporte
coletivo. Algumas faixas exclusivas para 6nibuspes horarios de funcionamento, operando

somente nos horarios de pico.

Conforme dados da EPTC, atualmente existem 5.76fbpale paradas de Onibus,
sendo 4.323 com cobertura. Os principais termiagistentes estdo localizados em pontos
estratégicos da atual rede de transporte colatigstao incorporados na rotina de deslocamento
dos usuarios do transporte publico da cidade algervindo para integracdes entre as diversas
zonas de Porto Alegre (PMPA, 2018c).

Conforme previsto pela Lei Municipal n°® 8.133/19@fjulamentado pelo Decreto
Municipal 12.373/1999, a organizacdo e fiscalizac@s linhas de Onibus é feita pela
SMT/EPTC, que através de departamentos técnicos &gentes de Fiscalizacdo de Transito
e Transportes (AFTT’s), exercem a gestdo do sisteneansporte publico e de circulagdo. A
operagdo de controle é feita no Centro de Contdgeracional (CCO) por meio de varios
sistemas que em conjunto compdem o Sistema Inéligke Transporte — ITS.

6.2. ANALISE DOS FATORES INTERNOS

Para avaliar a influéncia dos fatores internosesalmeducao de usuérios de énibus, nos
itens seguintes, sdo mostrados alguns indicadazeavdliacdo de qualidade do sistema

operacional, referenciados por Ferraz e Torres42@abela 4).

6.2.1. Acessibilidade

O sistema operacional de 6nibus de Porto Alegresteancobertura dos servigos, com
linhas que operam praticamente em todas as area&lade, sobretudo nas regides mais
adensadas, localizadas nas regides: central, morgeste, leste, sudeste e parte da zona sul,

conforme pode ser vista no mapa da figura 23.

As ofertas de linhas em regides menos povoadaslisdtadas e com menor
frequéncia, principalmente em razdo das caradtasstfisicas e demogréficas, sendo
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localizadas no extremo sul da capital, as quaecean de infraestrutura viaria e ainda nao estao

urbanizadas com areas residenciais rarefeitasidewadas ainda como zonas rurais.

Conforme o anexo Il do edital de licitacdo do s@orte publico de Porto Alegre, na
criacdo de novas linhas ou alteracbes das mesmeas,seér observado condigdes, tais que a
caminhada do usuario até a parada do Onibus néapagise 500 metros, respeitando as
condicbes das vias (PMPA, 2015a).

Figura 23 — Tragado das linhas de 6nibus municgiBorto Alegre
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Em 2018, a PMPA diagnosticou através do indice E¢DpleNear Transi}, o qual
identifica a relacdo dos habitantes que vivem pndxa eixos de transporte publico de alta e

média capacidade em um raio de 500 metros, afedndpercentual de 26,7% de pessoas com
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acesso as estacdes dos corredores da rede de @strisnesmo indice indica para a cidade do
Rio de Janeiro um percentual de 47%, em Nova Iorfji# e Paris com 100%. Sobre estes
indices, avalia-se que o transporte publico ainda possui uma area de abrangéncia
satisfatoria, fazendo com que parte da populagétadgenha de percorrer distancias além dos
500 metros sugeridos, até os pontos de 6nibusaDeaheira, este fator pode acarretar a

migragao a outros modos, sobretudo aos individuatsrizados.

Figura 24 — Mapa distribuicdo dos pontos de onémdorto Alegre

L

Legenda

B Terminais
Paradas
Wi

=
Fonte: PMPA (2018c)

6.2.2. Frequéncia

As frequéncias das linhas de 6nibus, em regradisdensionadas segundo a demanda
de passageiros, havendo maior oferta nos horagigeced (6h as 9h e 16h as 19h). Segundo
dados da EPTC (PMPA, 2015b) a maior oferta de ns@edisponibilizada na faixa horaria
das 07h00min as 08h00min horas, com um total d®liagens, sendo 1070 (61%) viagens
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no sentido Bairro/ Centro (dominante) e 679 (39%yens no contra fluxo, como podem ser
observadas na figura abaixo, as quais indicam amadisponibilidade de maiores ofertas fora
dos horérios de pico. As principais linhas operaim torarios entre as 5h e 00h, sendo

disponibilizadas linhas especificas que circulamaniie toda a madrugada.

Figura 25 - Distribuicdo horaria da oferta e denaanr@nibus Porto Alegre
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Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatade PMPA (2015b).

Segundo dados da EPTC, nos ultimos anos a ofenagens vem sendo diminuida,
especialmente em horarios e dias com menores dasmaBdta reducdo em parte deve-se a
propria diminuicdo de demanda de passageiros,rgastib ainda mais o circulo vicioso em
gue transporte publico esté inserido. A tabeladxabfaz um comparativo do total de viagens
programadas, conforme a tabela horaria dos onitbosmada pela EPTC, com base no més de
agosto de 2018.

Tabela 6 - Evolucao da oferta de viagens programdéanibus em Porto Alegre

Ano Semana Dias Gteis Sabados Domingos
2014 144.459 28.892 15.304 10.685
2015 143.823 28.765 15.280 10.683
2016 142.583 28.517 15.275 10.653
2017 133.219 26.644 14.724 10.130
2018 126.118 25.224 13.505 9.288

Redugdo 2014/2018 (%) -12,7% -12,7% -11,8% -13,1%
Fonte: Adaptado a partir de dados da EPTC (PMPA9Y0

A diminuicao de oferta, com consequente reducdoedgiéncia, pode ser observada a

partir da reducéo de quilometragem percorrida p&hiisus, registradas nos ultimos anos.
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Figura 26 — Evolucéo das quilometragens percodatadnibus em Porto Alegre
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CARRIS 21.737.76 21.930.59 22.608.52 23.165.80 21.837.08 288422.130.65 20.374.49 19.703.07

Fonte: Adaptado a partir de dados da EPTC. (PMBA32, PMPA, 2019)

6.2.3. Tempo de Viagem

Segundo resultados de um estudo, os usuariosrdgptnde publico coletivo na cidade
de Porto Alegre gastam em média, 74 minutos di&@noseus deslocamentos de ida e volta ao
trabalho em dias uteis. 17% gastam mais de 2 hOrtampo total de espera nas estacoes € de
20 minutos e a distancia média da viagem € de Ekmitorno de 50% dos usuarios fazem pelo
menos uma integracado com outra linha (CASSEL, 2@&)jundo a pesquisa de avaliacédo do
sistema de 6nibus municipal, Qualiénibus (PMPA,80)137,4% dos usuarios dizem gastar

até uma hora no deslocamento com uso deste medaltado este mostrado no gréfico da

figura abaixo.

Figura 27 — Tempo de deslocamento de ida e voltariss de 6nibus em Porto Alegre
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Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatade Qualibnibus (PMPA, 2018c¢)
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Segundo dados da EPTC, identificados na tabelavélaxidade média das linhas
registradas nos horarios de pico, na parte da madbh&arde, aumentou entre os anos de 2010
e 2015, provavelmente em funcao da implantaca@desrtrechos de vias preferencias para as
linhas de Onibus. Porém, este aumento ainda n&msiderado significativo. Segundo os
parametros analisados por Ferraz e Torres (200tratos na tabela 4, o tempo de viagem
somente pode ser considerado bom, quando o tempiagksm por 6nibus se excede em até

1,5 vezes o valor do tempo de viagem feito porocarr

Tabela 7 — Evolugéo das velocidades médias emiba@ipico das linhas de 6nibus

Velocidade Média Operacional em Horarios de Pioa/l{k
Turno 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Manhd 18,79 18,63 22,58 22,58 22,58 22,58
Tarde 16,94 17,85 2358 2321 23,21 2321

Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatada PMPA (2016).

6.2.4. Taxa de Ocupagao

No sistema operacional de dnibus de Porto Alegménditida uma taxa de ocupacéao de
até 04 (quatro) passageiros por metro quadradoeaadéil do veiculo, trafegando em pé, por
viagem, independente do horario. Comumente, nodribsrde pico sédo disponibilizados
veiculos articulados para o transporte de passeyéé forma a permitir um maior nimero de
passageiros sentados. Conforme a EPTC, o totalecdamacdes em 2018 foi de 198,
significando apenas 1,5% do percentual de todasctamacoes, as quais se referem a linhas
em atraso nos horérios de pico ou situacfes de gmamnveiculo em que ha necessidade de
transbordo. Segundo estes dados, atualmente ddaaipacao, acarreta pouca expressividade
como fator de influéncia para a reducao de passmgé€ionforme os dados das reclamacoes,
identificadas no grafico da figura 28, nos ultireoes houve uma considerada reducdo no
namero de demandas registradas, supondo certdasatisdos usuarios com a oferta
disponibilizada. Entretanto, h4 de se considenag, & propria reducdo de passageiros influi

neste parametro, acarretando em maior nimero detasslisponiveis.
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Figura 28 — Reclamac®bes de superlotacéo registredB®TC
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Quantidade de reclamagtes

0 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Sistema 443 447 495 419 213 139 244 148 198
= Mob 84 96 100 86 34 20 33 14 40
mVia Leste/MAIS 70 52 52 50 22 23 28 14 14
m VivaSul 119 135 140 120 53 42 81 61 66
CARRIS 170 164 203 163 104 54 102 59 78

Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatade PMPA (2019).

6.2.5. Confiabilidade

7z

Conforme a EPTC, este fator de qualidade € o qoebe2i o maior numero de
reclamacdes dos usuérios do transporte publicoyab pode ser representado através da
interpretacdo do gréafico da figura 29. Apesar dakcadores mostrarem uma diminuicdo do
namero de reclamacgfes, devemos considerar qudigstde reclamacao € ainda bastante
expressivo. Além disto, o numero de reclamacdes gada 1 milh&o de passageiros, passou de
24,7 em 2015, para 26,4 em 2018, representandaionardo de registro em relagdo ao numero

de usuarios transportados.

Figura 29 — Reclamag®es de falhas de cumprimentabdda horaria
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Sistema 5.189 7.914 | 11120 13.990 9.668 7.44 7.162 5.617 6.519
mVia Leste/MAIS | 1.143 1.799 2.432 2.921 2.313 1.746 1.974 1.372 1.455
= Vivasul 1.638 2.750 3.830 4.188 3.075 2.608 2.908 2.738 2.178
= Mob 1.801 2.268 3.238 3.890 1.882 1.443 1.406 1.040 1.780
CARRIS 607 1.097 1.620 2.991 2.398 1.651 874 467 1.156

Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatade PMPA (2019).
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Segundo ainda os indicadores da EPTC (PMPA, 20%9hdices de falhas e atrasos de
viagens registrados nos ultimos anos ficaram seatpaxo do esperado, com ndmeros muito
maiores ao minimo desejado, conforme podem senliaados no grafico da figura 30. A
insatisfacdo dos usuarios para este fator, acardaisténcia e migracao a outros modos, como

ja identificado na pesquisa do NTU (figura 10).

Figura 30 — indices de cumprimento de viagens - ICV
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° 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

CARRIS 95,2% | 94,6% | 93,4% | 95,3% | 95,3% | 95,0% | 92,5% | 89,3% | 86,3% | 87,1% | 90,6% | 87,8% | 88,9%
s MOB 92,5% | 88,3% | 90,6% | 90,4% | 92,3% | 92,1% | 91,5% | 90,5% | 90,5% | 90,1% | 91,4% | 89,9% | 90,0%
 VivaSul 97,5% | 96,8% | 95,9% | 95,0% | 94,5% | 95,3% | 92,8% | 92,2% | 92,2% | 90,2% | 89,2% | 89,9% | 86,6%
mmmm Vialeste/MAIS | 93,9% | 92,6% | 91,0% | 91,5% | 93,9% | 92,9% | 91,4% | 89,4% | 88,9% | 89,1% | 88,3% | 82,6% | 88,3%
e S|STEMA 94,8% | 93,1% | 92,8% | 92,9% | 93,9% | 93,8% | 92,0% | 90,5% | 89,8% | 89,3% | 89,9% | 87,1% | 88,2%

Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatade PMPA (2019).

6.2.6. Seguranca viaria e acidentes de transito nos 6nibus

Para este fator, sdo analisados os parametromgakyem a seguranca viaria, através
dos registros de acidentes de transito, com daessopis, danos materiais, € 0s acidentes
envolvendo os usuarios dentro dos coletivos. FerfBarres (2004) sugerem a avaliacdo deste
fator através da relacdo do numero de acidentes gmda 100.000 quildbmetros rodados.
Conforme estatisticas divulgadas pela EPTC (PMPA92PMPA; 2016), as linhas de énibus
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de Porto Alegre tiveram os indices de acidentaszidds nos ultimos anos, representando uma

melhora nos niveis de avaliagio deste fator.

Tabela 8 — indices de acidentes no transporteqmibli

Ano 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016* 2017* 2018*
hnRO?KbS 115,9 117,3 1185 119,4 1146 117,9 118,4 109,5 104,9
(milhdes)
N° Acidentes 1.556 1.265 1.266 1.153 1.053 1.012 1.176 881 677
Indice 134 1,08 1,07 0,97 0,92 0,86 0,99 0,80 0,73

1/100.000 km

* Estatisticas de acidentes de transito registragis a EPTC
* Anuario - transportes em numeros - 2016

Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatade PMPA (2019); PMPA (2016).

Além disto, de forma a contribuir para a aferigéste fator, também € apresentado o

namero de reclamacdes registradas junto a EPTavéatda figura 31, relacionadas a seguranca

viaria e pessoal, as quais sao elencadas comayirDidm excesso de velocidade e ou

imprudéncia; arrancar antes de o passageiro conaitmbarque ou desembarque; trafegar com

a porta aberta; e Veiculos em mau estado de c@tsere ou higiene. Estes dados sugerem

gue houve uma melhora nos parametros de qualidaddvendo a seguranca no transporte,

indicando que este fator ndo esta contribuindo paeslucdo de passageiros.

Figura 31 — Reclamac®es relacionadas a seguraamjdentes
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Fonte: Elaborado pelo préprio Autor a partir dodatade PMPA (2019).

6.2.7. Caracteristicas dos veiculos

A frota de 6nibus de Porto Alegre totaliza atualteet625 veiculos (PMPA, 2019).
Segundo o edital de licitacdo feito em 2015 (PMR@15), a frota deve ser renovada nos

proximos anos, adequando os veiculos a novas exageto contrato, o qual estabeleceu que
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todo o veiculo novo incluso no sistema operacisef dotado de acessibilidade universal e
com ar condicionado. Atualmente somente 34% da fpatssuem ar condicionado e 78%
possuem acessibilidade aos portadores de necessidagpeciais. Na tabela abaixo, séo

elencadas as principais caracteristicas da frotd db sistema operacional de 6nibus.

Tabela 9 — Caracteristicas da frota de 6nibus die Rtegre

CONSORCIOS ComAr SemAr APD Total Idade Média
. Lote01 72 130 174 202
MOB Bacia Norte/Nordest?_ote 02 80 144 186 224 7,0

. Lote 03 88 174 212 262
VIVASUL Bacia Sul Lote 04 53 155 179 208 7,2

Lote 05 45 142 157 187

VIALESTE/MAIS Bacia Leste/SudesteLote 06 44 151 140 195 7,6
CARRIS Bacia PUblica Lote 07 176 171 223 347 8,9
TOTAL 558 1067 1271 1625 7,6

Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatada PMPA (2018c).

Segundo as informac¢des dos indicadores da EPTHada média dos 6nibus aumentou
nos ultimos anos, tornando a frota mais velha. @omé o grafico abaixo, mostrado na figura
32, ha uma indicacao de envelhecimento da frafaabacarreta maiores problemas de quebras,
falta de confianga nas viagens e desconforto agsapgeiros, sobretudo pelos ruidos e
aparéncia. Como resultado, esta ineficiéncia, @aderetar a migracao de usuarios a outros
modos, sugerindo ser um fator de qualidade que estde influenciando para a diminuicéo de

passageiros.

Figura 32 — Evolucéo da idade da frota dos OnileuBatto Alegre
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uSISTEMA 4,7 4,4 4,2 4,1 39 4,3 5,2 4,4 5,1 6,6 76

Fonte:Elaborado pelo proprio Autor a partir dos dado®MPA (2018c¢).
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Abaixo sdo apresentados os numeros das reclamdedesculos trafegando em mau
estado de conservacéao e higiene, corroborandoatiagdo das condi¢des dos veiculos.

Figura 33 — Reclamacdes relacionadas as condig®&mbus
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Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatade PMPA (2019).

6.2.8. Caracteristicas dos locais de parada

Este fator de qualidade tem como parametro priheipvaliacdo das caracteristicas
fisicas e de infraestruturas minimas para os la@garada de 6nibus: Sinalizacdo, cobertura
para protecdo contra intempéries, mobiliarios deeegam melhor comodidade ou conforto
através de assentos e iluminacdo noturna e a aR(EERRAZ; TORRES, 2004).

As paradas de Onibus séo caraterizadas e quatdiéiis®egundo a tabela abaixo:

Tabela 10 — Quantidade e caracteristicas das adadanibus em Porto Alegre

Abrigo  Metdlica Segura EstacBes Plataforma o iras Com Sem

Total
Comum Média c/banco corredor alta cobertura cobertura
1.434 2.194 418 207 37 33 4,323 1.379 5.702
25,1% 38,5% 7,3% 3,6% 0,6% 0,6% 75,8% 24.2% 100%

Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatade PMPA (2019).

A auséncia de dados sobre a evolucdo das cartickerigdas paradas, dificultam a
avaliacdo deste fator quanto a influéncia pardaQ&@o de usuarios. Porém, conforme avaliacdo
feita pela pesquisa Qualiénibus (PMPA, 2016c), ni@iss0% dos usuarios dizem estarem
insatisfeitos ou muito insatisfeitos com as conelsgdos terminais e paradas de 6nibus, podendo
influenciar na escolha modal e consequente redig@iguarios de transporte quando este fator

é avaliado.
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6.2.9. Sistemas de informagdes

Conforme a EPTC, o principal meio de informacdesidtema de transporte publico

em Porto Alegre é feito por meio digital e por atattelefonico.

O sistema disponibiliza através da internet, v&ites de consultas de itinerarios, tabela

horaria, reclamacfes, sugestdes e outras inforrmaiefiEentes a transito e transporte.

Por telefone é disponibilizado um canal para aterdio 24 horas por dia durante todos
os dias da semana, possibilitando todos os tiposnfdemacdes referentes a transito e
transportes, itinerarios, tabela horaria, sugestdesclamacdes. Além destas ferramentas, o
sistema ainda conta atendimento pessoal para @sdivarsos tipos de servigos voltados a
mobilidade urbana em geral. Atualmente ndo saoiltligtios folhetos contendo informagdes
sobre as linhas de 6nibus, com itinerarios ou &sbblbrarias, além disto, muitas paradas
também carecem de melhores informacgfes, sobretdittacdes de linhas que circulam pelo

local, ou avisos de integracéo.
6.2.10. Comportamento da tripulagéo

Nesta afericdo sdo examinados os numeros de re@amaegistrados na EPTC,
analisando o comportamento e o relacionamento emiteristas e cobradores do sistema de
transporte publico com usuarios e a populacao eah. ¢rara isso, sdo examinados a quantidade
e os tipos de reclamacdes, segundo critérios deBrmela EPTC, os quais devem estar abaixo
dos indices estabelecidos nas normas elencadasexo &/ da ultima licitacdo (PMPA,
2015a). Estas reclamac0fes sao divididas em dgmgrindices de reclamacdes de viagens; e

indices de reclamacéao de pessoal, os quais samaetesno quadro 2.

A avaliacdo destes indices pela EPTC segue osseguiitérios:

a) 1,9 reclamacdo/més de pessoal operacional por €sinnéria;

b) 1,0 reclamac&o/més a cada 441 viagens efetivadas;

Conforme a EPTC, na tabela abaixo, € discriminadguantitativos dos dois tipos de

indices registrados junto a este 6rgdo, com os rusae de 2010 até 2018.

Segundo o relatério de avaliagdo anual dos indilgesiesempenho operacional,
contabilizado pela EPTC, referente ao periodo ZAB (PMPA, 2018), todas as empresas
atingiram a meta de desempenho estabelecida. Aoy d reducédo do numero de reclamacdes

feitas contra a tripulacéo indica que os servigestados tém melhorado. A partir disto, sugere-
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se que este fator de qualidade pode n&o estailzontto entdo para a reducao de passageiros
de transporte.

Figura 34 — Reclamacdes de viagens e de comportamanripulacio
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Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatade PMPA (2019).
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Quadro 2 — Tipos de Reclamacao

Tipo do indice Tipo de Reclamacao

Falha no cumprimento Tabela Horéaria

Fiscalizagcdo na Linha
Superlotagéo
Trafegar com ma ou sem identificagao

indices de
reclamaces de
viagens

Trafegar fora do itinerario

Veiculo em mau estado de conservacéo e/ou higiehe

Abandonar veiculo com maquina ligada

Arrancar antes de concluir embarque/desembarqye

Cobrador faltou comurbanidade

Cobrador Fumando

Dirigir com excesso de velocidade e/ou imprudénc

D

Estacionar fora da parada

Fiscal faltou com urbanidade

Interromper viagem sem justificativa
indices de Motorista Conversando com passageiro
reclamacdes de Motorista faltou com urbanidade
pessoal Motorista Fumando
Negar troco ao passageiro
Permitir desembarque pela porta frente

Permitir embarque pela porta traseira

Recusar desembarque de Passageiro

Recusar embarque de idoso

Recusar embarque de passageiro

Recusar embarque de passageiro no corredor

Trafegar com portas abertas

Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatade PMPA (2015a).
6.3. DISCUSSAO DOS FATORES INTERNOS IDENTIFCADOS

Conforme analisado, um dos principais problemasmrados no sistema municipal de
onibus é o ndo cumprimento de viagens programaeges por atrasos ou pela falha total da
viagem, os quais sdo avaliados pelos Indices dep@umanto de Viagens - ICV (figura 30).
Este parametro reflete a confiabilidade do sistemesferindo na escolha das pessoas quando
precisam efetuar deslocamentos. Ferraz e Torré34)20lgam que este parametro deve
apresentar menos de 1% de falhas para ser cortkydaoan. Em Porto Alegre, este fator tem
ficado abaixo dos niveis satisfatorios, passandb,2# registrado em 2006, para 11,8% de
falhas em 2018 (PMPA, 2018c). Além disto, as reelgies de atrasos registradas junto a EPTC

nos ultimos anos foram a principal demanda reiciaia (PMPA, 2018c).

Outro fator analisado confere a acessibilidadeisiema. Apesar de haver um bom
adensamento de linhas nos bairros mais proximossacéntral de Porto Alegre, a regido mais
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extrema ao sul do municipio apresenta pouca ddertmhas, representando maior dificuldade
do acesso as linhas de 6nibus (figura 23).

As condicbes dos Onibus do sistema de transporbdicputambém podem ser
diagnosticadas. Em Porto Alegre a idade da fragurd 32) aumentou nos ultimos anos
passando de 4,8 para 7,6 anos (PMPA, 2016), patazacido a degradagéo das condi¢cbes de
conforto, de seguranca e de confiabilidade, inftierdo na escolha modal.

6.4. ANALISE DOS FATORES EXTERNOS

Nos itens seguintes, sdo mostrados alguns aspiagdatores externos, encontrados
em Porto Alegre, os quais, segundo referénciasul®srautores possam estar influindo na
reducdo de demanda de viagens do transporte puablico

6.4.1. Fatores Socioecondmicos

As avaliacbes de variaveis socioeconémicas ajudam dasenvolvimento no
planejamento e desenvolvimento de modelos de tam®sp circulacdo, por se tratarem de
parametros que explicam o processo de geracadadend (PMPA, 2018c). Os resultados de
alguns estudos das caracteristicas destes par&ns@womostrados no Plano de Mobilidade
Urbana de Porto Alegre. A andlise feita neste thabse resumira a avaliagcdo dos seguintes

parametros: renda, desemprego, seguranca e traasfdes demograficas.
6.4.1.1. Renda

Segundo o IBGE (2019a), o salario médio mensalrdbalhadores formais no ano base
de 2016 foi de 4,1 salarios minimos e renda petacpgra o ano base de 2010 foi de R$
1.758,27. Quanto ao Produto Interno Bruto (PIB)qagta, houve um crescimento de 63,6%
entre o ano de 2016 e 2010.
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Figura 35 — Evolucéo do PIB per capta da populdeaeorto Alegre (2010-2016)
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Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatade IBGE (2019a)

Um estudo em Porto Alegre diagnosticou a espaaigia e a concentracdo da renda
nos bairros do municipio, com dados do ultimo ce§40, apresentando maiores
concentragcdes de renda nos bairros mais proxindgweaacentral e ao norte, e com menores
concentragbes nas areas com maiores numeros deilimsnisobretudo nas regides mais

afastadas da area central, conforme pode serfidadt na figura abaixo (PMPA, 2015b).
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Figura 36 — Mapa distribuicdo de rendimento ded”ahkegre
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6.4.1.2. Desemprego

Em Porto Alegre foi verificado a reducdo do nunmagosagas de empregos formais e o
consequente desemprego. Segundo dados da Fundag¢zmmomia e Estatistica (FEE/RS,
2019), Porto Alegre desde 2014 registra um aunaataxa de desemprego.
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Figura 37 — Indicadores de comparacdo do desemprpgesageiros transportados
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Fonte: Adaptados a partir de dados de FEE (20B&EI(2019a), PMPA (2018c).

Essa situacéo tem reflexo no nimero de usuariasadsporte coletivo, que apresenta
reducdo desde o ano de 2012 (PMPA, 2018c), anafisadncipalmente pela redugcdo do
ndamero de passageiros que usam o vale transponie o@io de pagamento da tarifa.

Figura 38 — Evolugéo do uso de vale-transportdsieraa de 6nibus em Porto Alegre
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Fonte: Elaborado pelo proprio Autor a partir dodatade PMPA (2019).
6.4.1.3. Seguranca Publica

De acordo com a Secretéria de Seguranca PubliBaodGrande do Sul (SSP/RS,), os
nameros da violéncia na capital registrados em 2\&am uma diminuicdo de 9,7% em
relacdo ao total de ocorréncias registradas em.284 bcorréncias de roubos totalizaram
30.146 registros em 2018, niumero 13,65% menor éo2gd7. Porém a seérie historica entre

2010 a 2018 indica um aumento de 89% das ocoriedei&Roubo.
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Figura 39 — Indicadores de violéncia RS
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Fonte: Adaptado pelo autor a partir de dados deee@ da Seguranca Publica (SSP-RS, 2018).
Conforme os dados da SSP/RS, o numero de ocor@madvendo transporte publico

em 2018, sofreu uma reducgéo de 31,8% em relac@b7za Poréem em 2016 houve mais do que

o dobro de registros em relagcédo a 2018 de ocoagrcivolvendo o setor de transporte.

Figura 40 — Indicadores de violéncia no transppoitaico
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Fonte: Adaptado pelo autor a partir de dados dafS$E2018) e PMPA (2016).
6.4.1.4. Transformacdes demogréficas

A variavel populacional foi avaliada com dados merfiee aos censos do IBGE, os quais
mostram um crescimento do numero de idosos e digdiawlo numero de jovens. Analises
feitas dos resultados encontrados, bem como aastamos proxXimos anos, sugerem que o
municipio ter& um maior numero de pessoas acimg0deEnos do que o conjunto de jovens

abaixo de 20 anos que vem diminuindo.
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Figura 41 — Crescimento populacional Porto Alegrteeeos anos de 1970 a 2017
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Fonte: Adaptado pelo autor a partir de dados de (2BEB).
A reducdo da populacdo jovem pode estar refletindodemanda de viagens do
transporte publico. Conforme dados da EPTC, namast anos foi registrada uma diminuicao
do nimero de passageiros estudantes no transp@tea por 6nibus, sugerindo uma relacao

entre a queda da populacao jovem e diminuicéo chaulda.

Figura 42 — Indicadores da reducao dos passagstodantes em Porto Alegre
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Fonte: Adaptado pelo autor a partir de dados doR§2P18b)

6.4.2. Avancos Tecnologicos

Nos itens a seguir sdo elencados alguns dos serfiagmados a partir das inovacoes
tecnoldgicas, que inseriram na sociedade novo$eadie consumo, trabalho e estudo, os quais
influem de forma adicional no comportamento da ridoile das pessoas.
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6.4.2.1. Comércio Eletrdnico (E-commerce)

As viagens realizadas para compras respondem pata3%leslocamentos em Porto
Alegre, de acordo com o ultimo levantamento deeonige destino (PMPA, 2004), resultado
similar a pesquisa Qualibnibus feita em 2018 (PMB®,8c). Segundo dados de um estudo
sobreE-commercea regido sul do pais € a que mais tem obtid@ionesto nas vendas nos
ultimos anos, atingindo um total de 4,63 milhdeslamtes ativos.

Figura 43 — Evolugdo comércio eletrdnico regidodsupais — 2013/2018
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Fonte: Adaptado pelo autor a partir de dados ddTE\Webshoppers (2019).

Em relacdo a Porto Alegre, uma pesquisa elabomrddalprnal do Comeércio (2018) (Os
Porto-alegrenses e o consumo) revelou a o crestndennumero de clientes que afirmaram

fazer compras através de plataformas do coméreimalco.

Figura 44: Vendas comeércio eletrdnico Porto Ale2i#3/2018
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6.4.2.2. Teletrabalho

Informagdes sobre teletrabalho em Porto Alegre aimdrecem de melhores
informacdes e pesquisa, que resultem em dadosigians, ou ainda sobre uma visdo mais
otimista, informacdes sobre demanda suprimidasddeai este fator. Entretanto, em Porto
Alegre uma experiéncia adotada em 2013 pelo Trikdmdustica Federal (TJF) da 42 regiéo,
elaborou a prética a 463 servidores, que remotanmkgempenham as atividades antes sendo
feitas presencialmente, havendo a necessidaderdmt®mum dia de trabalho presencial a cada
30 dias fora (JORNAL DO COMERCIO, 2017).

6.4.2.3. Educacéao a distancia

Segundo pesquisa do Sindicato das Entidades Maluesede Estabelecimentos de
Ensino Superior no Estado de S&o Paulo (SEMESB) 204 indices de matriculas nos cursos
a distancia (EAD), no Rio Grande do Sul e na reljlétropolitana de Porto Alegre, registraram
desempenho positivo, 9,6% e 11,9%, respectivambBiatewimero de ingressantes, em cursos
EAD, Rio Grande do Sul e regido Metropolitana detd®d\legre também apresentaram

crescimento, 18,2% e 11,6%, respectivamente.
6.4.3. Influéncias de outros modais

A seguir sao identificados alguns aspectos sobpeinsipais modos de transportes, que
influenciam na escolha nos deslocamentos por nratividual.

6.4.3.1. Veiculos Particulares

O uso massivo de veiculos particulares para o caslento em Porto Alegre e RMPA
tem se elevado nos ultimos anos e é um reconhgcaldema da mobilidade urbana. Esta
utilizacdo tem sido observada e apontada como wamacadusas para a reducdo do uso de
transporte publico em Porto Alegre, acompanhand@a wemdéncia nacional, sobretudo
relacionada ao custo da tarifa, falta de estruteigsalidade dos transportes publicos coletivos
urbanos, ao mesmo tempo em que houve um estimaduigicdo de veiculos particulares
(PMPA, 2018c; AUGUSTIN, 2017). A frota total de eelios em Porto Alegre em 2018 chegou
a mais 880 mil veiculos, com uma das taxas de imat@o mais altas do pais, com
aproximadamente 600 veiculos para cada 1000 h&stada RMPA, a frota apresentou um
crescimento de 141,5% entre os anos de 2001 a 2@%8jm como os dados estaduais, também
apresenta uma elevagéo nos indices de aumentataadé motocicletas, com 273,9%, cabendo
ressaltar o alto indice registrado em algumas esladdximas a Porto Alegre, que registraram

uma ampliacéo significativa da frota de motos.
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Figura 45 — Evolucéo da frota de motocicletas RN#PA1/2018
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Fonte: Adaptados a partir de dados de DENATRAN 9201

Em Porto Alegre, entre os anos de 2000 e 2018, ehauw aumento na frota de
automoveis e motocicletas de 85,5% e 251% resp@ctnte, enquanto o aumento da frota de
veiculos coletivos (micro-6nibus e 6nibus) foi B;78%6.

Figura 46 — Evolugao da frota de Porto Alegre éada de motorizagéo
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Fonte: Adaptado pelo autor a partir de dados doRAEN-RS (2019)
6.4.3.2. Transporte por aplicativo

O transporte por aplicativo comecgou a operar enoPXegre em 2015, e atualmente a
sua regulamentacao foi suspensa e aguarda o juijadedesembargadores (CASSEL, 2018).
A entrada no mercado porto-alegrense incidiu iitéate uma concorréncia apenas o qual

inicialmente havia reduzido somente viagens fgtastaxi, atualmente é apontado como um
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dos fatores para a reducédo de demanda de passagiransporte publico coletivo por dnibus
(AUGUSTIN, 2017; PMPA, 2018c).

Porém, a falta de regulamentacao faz com que daterentes ao nimero de viagens,
passageiros, destinos e informacdes econdmicasstgjam disponiveis aos gestores publicos,
impossibilitando a certeza da afirmacao que talorestieja influenciando os modos de viagens.
Além disto, a auséncia da posse destas informaggaga também a falta de controle e
planejamento do transporte publico, sobretudo i@tado a competitividade com outros
modais (CASSEL, 2018; NTU, 2018b).

Pesquisa feita por Cassel (2018), com usuariomdsgorte por aplicativo diagnosticou
algumas caracteristicas, em relacao a dindmicédam e a influéncia sobre outros modos de
deslocamentos. O estudo revelou que 28% dos usudegie modal migraram do transporte
publico coletivo e que 48% dos respondentes digsqtee as viagens feitas pelo transporte por
aplicativos poderiam ser feitos pelo modal 6niliigrabalho mostrou que a distancia média

da viagem € de 5,1 km com duragcdo média de 13,dtasin
6.4.3.3. Transporte por fretamento

O sistema de fretamento néo é regulamentado em Riegre. Atualmente este modal
esta em andlise por um grupo de trabalho, o quati@sa sua regulamentacdo municipal
(PMPA, 2015b), todavia, o servico é efetuado ena ®@dRMPA, inclusive dentro dos limites
municipais, mas com carater de transporte interomadi sendo regulamentado pela
METROPLAN e pelo Departamento Autbnomo de EstralRddagem (DAER).

6.4.3.4. Bicicletas

O uso da bicicleta avancou nos ultimos anos enoPdeigre impulsionado, sobretudo
pelo aumento da infraestrutura e pela implantacés servicos de compartilhamento,
conciliados as mudancas comportamentais dos pletgoeases (PMPA, 2018c). Segundo
pesquisa feita para avaliar o perfil dos ciclipato-alegrense (TRANSPORTE ATIVO, 2018)
0s principais destinos eram: trabalho (81,4%), laffeculdade (32,7%), compras (50,2%) e
lazer (70,7%). Do total de entrevistados, 71,3%a@leque pedala cinco dias ou mais por
semana, 29,5% afirma que usa a bicicleta como deeiansporte ha mais de cinco anos, 8,4%
afirmou que utiliza a bicicleta em combinacéo cartramodo de transporte e 62,7% afirma

que leva entre 10 e 30 minutos em suas viagengidéeta.
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Tabela 11 — Evolucéo viagens bicicletas compardalsa

Indicadores do uso de Bicicletas Compartihadas

Ano 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Cadastros 15.746 64.463 45.116 38.310 25.195 20.540
Compras de Passes - 59.969 53.995 44.626 31.762 -

Viagens Ano 29.220 273.911 257.083 180.340 161.501 238.69
Fonte: PMPA (2018c)

As principais areas de compartilhamento ficam niot@ee no bairro Praia de Belas.

Tabela 12 — Numero de compartilhamentos das parcigstacdes

Entradas e saidas das principais estacdes

Estacbes guantidade
Museu Iberé Camargo 8.281
Usina do Gasdmetro 8.208
Faculdade de Arquitetura - UFRGS 7.335
Mercado Publico 6.033
Praca Italia - Shopping Praia de Belas 5.832
ago/1

Fonte: PMPA (2018a)

6.5. DISCUSSAO DOS FATORES EXTERNOS IDENTIFICADOS

As andlises de fatores externos, através de ingieadevantados na cidade de Porto
Alegre podem representar fortes influéncias naggerale demandas de viagens, bem como
apresentar motivos para diminuicdo da necessidadslocamentos e consequente reducéo
de demanda de viagens.

Um dos principais motivos da reducao de usuaridsahsporte publico por 6nibus em
Porto Alegre pode estar relacionado pela migrag&ovehgens a outros modos de transporte,
sobretudo por modos individuais. Nesta analiss,médos de transporte foram avaliados: (i)
reducdo de usuarios devido ao aumento do uso delegiparticulares, tendo como principal
referéncia o crescimento da frota nos dltimos amm#)cipalmente de automdveis e
motocicletas; (ii) aumento de viagens por meiordasportes por aplicativos, os quais estéo
interferindo na demanda de passageiros de linhanitbeis curtas, demandas em horarios
noturnos e de finais de semana; (iii) expansaostode bicicletas, tendo como referéncia,
indicadores do sistema de compartilhamento delbias:

Andlises feitas nas transformacdes da sociedadéore$ socioecondmicos de Porto
Alegre, também sugerem que eles possam estar nofuelo na reducdo da demanda de

viagens do transporte publico. Um dos principaisrés socioecondmicos analisados em Porto
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Alegre se refere ao aumento da taxa de desempegigtrado nos ultimos anos. Conforme o0s
indicadores houve uma reducdo do numero de passagegantes com vale transporte,
coincidente a alta dos indices das taxas de desc@oap(PMPA, 2018c; IBGE, 2019b; FEE,
2018). A queda do uso de vale-transporte como paginé encarada como uma relacao direta

entre desemprego e reducao de viagens.

Andlise das transformac¢fes demograficas registranlasunicipio apresentaram bons
motivos para a reducdo de demandas. Conforme doesisto, a reducdo de passageiros

estudantes do transporte publico, pode estar dondito a diminuicdo de pessoas jovens.

Os fatores relacionados aos avancgos e inovacoesldgas, também podem estar
influenciando a geragéo de viagens. Em Porto Alegseprincipais fatores podem estar
relacionados as compras eletrbnicas e ao aumemadrdero de estudantes matriculados em
cursos de educacao a distancia. O teletrabalhsaage ja estar presente no ambito municipal,
ainda carece de maiores informacdes, para a cogmada influéncia deste novo padréo de

trabalho sobre o transporte publico por énibus.
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7. CONCLUSOES FINAIS

O objetivo do presente trabalho foi mostrar de fobasica, alguns aspectos sobre o0s
fatores que influenciam na geracdo de demandaadensé de transporte publico urbano por
onibus, e que possam estar motivando para a redegdguarios deste modal em Porto Alegre,
fazendo um estudo de caso no seu sistema mundep@hnsporte publico feito por énibus.
Para isto foram pesquisados diversos artigos @dus;, principalmente os que abordam temas
sobre a mobilidade urbana, o transporte publice eeeentes transformacdes da sociedade,
sobretudo as relacionadas as inovacdes tecnolédilgas disto, o trabalho também se baseou
em dados e indicadores de desempenho do trangpbiieo, buscando referéncias de sistemas

de algumas cidades de outros paises e principadmdergistema de 6nibus de Porto Alegre.

De modo geral, existem inUmeros estudos e pesgpidaicadas que descrevem as
caracteristicas de sistemas de mobilidade, modedage demanda e planejamento de
transportes. Porém, nos ultimos anos, varios acomé@tos mudaram muito os padrées de
viagens no Brasil e em varios outros paises, infiiaelos por mudancas comportamentais e

socioecondmicas antes nao tdo observadas.

Muitos dos fatores estudados ainda sdo bastantensparaneos, sobretudo os ligados
as inovacoes tecnoldgicas, havendo muita escassefodnacdes que possam balizar de forma
mais segura, indicadores e dados sobre estes pado8es de deslocamentos das pessoas.
Mesmo assim, o presente trabalho tentou de fornis r@zoavel possivel, abordar e indicar
alguns fatores que podem estar influenciando esti@sncas no comportamento das pessoas e
do transporte publico, sobretudo os que afetamserdpenho e a queda de usuarios deste

modal.

O trabalho identificou que existem varios fatoresigotencialidade para influir nesta
reducdo, abordados por varios autores especiatizado transporte. No cenario atual, as
referéncias internacionais mostram que o problegrzeddas de usuarios do transporte publico
também é sentido em varias cidades no mundo, engitas das causas deste problema séo
bastante comuns as diagnosticados no sistemandpdrée publico brasileiro. Entretanto, entre
os diversos fatores estudados, a seguranca pttilicéada € identificada como um dos mais
importantes problemas urbanos no Brasil, se tomandatributo a mais nas analises, podendo
ser um importante influenciador na demanda de wmgpodendo interferir em diferentes

modos de transporte.
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De modo geral foram verificados que os fatoregrinds e externos, podem agir na
reducdo do numero das demandas de algumas forymastiyando usuarios a troca para outros
modais; (ii) anulando a demanda por desnecessitadeslocamento; (iii) afetando as viagens

por inviabilidade econdémica; (iv) ou pelo encolhieeda populacao.

Um dos elementos-chaves do planejamento do traespablico é a realizacdo do
estudo da demanda avaliando os diferentes fatquesas influenciam. Entretanto, muitos
destes fatores, ainda carecem de informacdes,tadbres ligados as inovacdes tecnologicas
e os ligados as recentes transformacdes socioeamag)raxemplificados principalmente pelo
uso da internet e as economias de compartilhamestando a exploragdo de dados através de
poucas pesquisas que versam sobre 0 assunto ecside no meio académico.

O uso dos modos individuais é observado como unfatim®s que ocasionam a reducao
de passageiros. Todavia, 0 estudo concluiu qudgamas cidades no mundo, assim como no
Brasil, o transporte com uso de bicicletas estécermdo no meio urbano, causando um efeito
positivo na mobilidade urbana, proporcionando ummaenenimero do uso de veiculos
motorizados. Em Porto Alegre, observa-se que aésfrutura e a implantacédo do sistema de

compartilhamento de bicicletas, impulsionaram odesie modal.

Além disto, o estudo identificou o intenso crescitoada frota de veiculos. Em parte, o
uso de meios individuais pode representar umaénéia na reducdo do uso de transporte
publico além de causar outras externalidades. Podéne haver certa reflexdo quanto as
necessidades e tendéncias de uso dos modos mots;iz@bretudo quando estes veiculos se
tornam uma ferramenta de trabalho ou Unico meidedéocamento. Neste contexto, destaca-
se o0 papel do transporte por aplicativos que estgoindo a deficiéncia dos transportes
publicos, ofertando servigos antes indisponiveimimiindo a necessidade inclusive de

veiculos privados.

O estudo também diagnosticou a diminuicdo de ussifzvens e o aumento de idosos.
Neste caso, este fator acarretarq aos gestoresradopes algumas preocupagfes a mais no
planejamento, tendo em vista principalmente pdia tke receita causada pelas isencdes dadas
as pessoas idosas, ao mesmo tempo em que se hgegpoasabilidade social quanto ao

atendimento das pessoas mais velhas.

Os fatores ligados a qualidade dos servicos ofestaddem influenciar na escolha deste
modal como meio de deslocamento. Muitos destesfatstao ligados a atributos de conforto

e tempo de deslocamento. Entretanto, muitas veresdleria destes parametros de qualidade
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podem acarretar custos maiores, podendo haver emdéricia de aumento de usuarios com
maior poder aquisitivo, que geralmente primam peloforto e ganho de tempo, ao mesmo
tempo em que ha uma diminuicdo de passageirosisigesl mais pobres, que carecem de poder
econdmico para bancar os custos de tarifas mas. #&ltém disto, o custo desta qualificacéo
pode gerar a entrada de concorréncia de outrossrdeltvansportes que geralmente oferecem

0s mesmos fatores, com melhores custos-beneficios.

Apesar disto, mesmo que haja a necessidade débeiguila tarifa praticada, os fatores
ligados a qualidade devem ser dimensionados dertal que seja oferecido servigos que

atendam as expectativas e as necessidades dagémpglaanto a mobilidade.

Em relag&o ao sistema tarifario brasileiro, o gist@ublico de transporte deve priorizar
o papel social, com modicidade da tarifa tornarelacessivel, sobretudo as populagbes mais
carentes. A falta de subsidios ao transporte asesttema. Diferentemente aos sistemas de
transporte de paises que aportam subsidios apora@publico, no Brasil, em regra, o custeio
€ mantido pela receita advinda das tarifas arretzesd@® reducéo de passageiros, neste sistema
tarifario torna o valor da tarifa mais cara e gesasequéncias econdémicas mais graves e

prejudiciais as classes mais pobres.

O papel do transporte publico € muito importanteso@iedade e deve ser priorizado.
Contudo, as mudancas da sociedade e todos ossfatpreestudados, ndo devem ser renegados
e tdo poucos esquecidos, significando que o sistiemieansporte publico também precisa ser
alvo de transformacdes se tornando mais atraerdengetitivo, se moldando as novas

exigéncias e aos novos perfis de usuarios.

Por fim, n&o se pretendeu esgotar os assuntogméfsra reducdo do uso do transporte
publico, mas servir de inspiracdo a novas pesquagasfundando o conhecimento sobre este
tema, a fim de diminuir os prejuizos do sistemedeizir os efeitos negativos a toda a sociedade.
O trabalho também consistiu em alertar que néo stares fatores ligados a qualidade dos
servicos podem acarretar prejuizos e a reducacasigageiros, mesmo que importantes e

necessarios.
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