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Resumo da Tese apresentada a COPPE/UFRJ como parte dos requisitos necessarios para a
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BUS RAPID TRANSIST (BRT) E MOBILIDADE URBANA NO RIO DE JANEIRO

Richard William Campos Alexandre

Dezembro/2014

Orientador: Ronaldo Balassiano

Programa: Engenharia de Transportes

Esta tese tem por objetivo analisar o comportamento dos usuarios do transporte
publico por énibus e a percep¢do da qualidade da viagem realizada na cidade do Rio de
Janeiro antes e depois da implantacdo do BRT TransCarioca. O estudo busca também
identificar o potencial de transferéncia modal do usuario do carro para o referido corredor
de BRT.

Para isto, realizou-se pesquisa sobre o comportamento de viagem dos usuarios do
transporte publico por 6nibus e sua percepg¢do sobre a qualidade do servico antes e depois

da implantacéo do corredor TransCarioca.

Através das Andlises Descritiva (AD) e Comparativa (AC) sdo identificados e comparados
0s comportamentos e percepcbes dos usudrios quanto a qualidade das viagens realizadas e
o0 potencial de transferéncia modal. O trabalho identificou reducdo no tempo de viagem no
sistema BRT bem como menores indices de emissdes atmosféricas nesse corredor.
Verificou-se ainda a existéncia de potencial de transferéncia modal, mesmo com apenas

um més de operacdo do BRT Transcarioca.



Abstract of Thesis presented to COPPE/UFRJ as a partial fulfillment of the requirements
for the degree of Doctor of Science (D.Sc.)

BUS RAPID TRANSIT (BRT) AND URBAN MOBILITY IN RIO DE JANEIRO

Richard William Campos Alexandre

December/2014

Advisor: Ronaldo Balassiano

Department: Transport Engineering

This thesis aims to analyze public transport users' behavior on the bus and the
perception of the trip quality held in the city of Rio de Janeiro before and after the
implementation of BRT TransCarioca. The study also seeks to identify the potential for

modal car user to transfer said BRT corridor.

For this, we carried out research on users' travel behavior of public transport by bus and
their perception about the quality of service before and after the implementation

of the TransCarioca corridor.

Through the analysis Descriptive (AD) and comparative (AC) are identified and compared
the behaviors and perceptions of users about the quality of journeys and the potential for
modal shift. The study identified a reduction in travel time in the BRT system as well as
lower rates of air emissions in this corridor. We also found up the existence of modal shift

potential, even with only one month of operation of the BRT Transcarioca.
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CAPITULO 1 - TRANSPORTE URBANO NO BRASIL - ASPECTOS GERAIS

1.1 INTRODUCAO

O setor automobilistico € um dos mais importantes do Brasil. Os veiculos das principais
montadoras do mundo s&o produzidos no pais. Em territorio nacional estdo instaladas 26
fabricas de empresas montadoras de veiculos leves, localizadas em 9 estados da federacéo
e distribuidas por 39 municipios. Em 2013 o pais foi 7° maior produtor mundial de
veiculos, produzindo 3.712.380 unidades que inclui automodveis, comerciais leves,
caminhdes e Onibus e deste universo, 73% foram somente automoveis (ANFAVEA, 2014).
De 2000 a 2011, a frota nacional teve um incremento de mais 135% de veiculos (figura
1.01) nas ruas das cidades. Em 2000, a relacdo entre veiculos e habitantes era de 1 veiculo

para 5,82 habitante e em 2011 essa relagdo passou a ser 1 para 2,78 (OThink 2012).

Este fato, associado aos incentivos a industria automobilistica que o governo fez de 2009
até 2013, como, por exemplo, desoneracdo tributaria da linha de producdo, aumento da
linha de crédito para aquisicdo e dilatacdo do prazo de financiamento para estimular o
consumo de bens durdveis pelas familias brasileiras e assim conter os efeitos da crise
econdmica no pais, aliado a degradacdo do transporte publico, fez com que o uso excessivo
do carro particular gerasse gargalos na mobilidade urbana e consequentemente poluicédo

sonora, visual e ambiental.

A partir da figura 1.01 é possivel observar o crescimento continuo da frota de veiculos no
Brasil ao longo da ultima década. A partir de 2008, quando comecou a crise econdmica
internacional, a venda de automdveis continuou aumentando a despeito da diminuicdo do
crédito financeiro no mercado internacional. Tal fato ocorreu pelos incentivos que o
governo brasileiro colocou na economia nacional para conter os efeitos da crise

internacional no mercado doméstico.
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Figura 1.01: Frota de veiculos no Brasil — 2000 a 2011 — (milhGes)
Fonte: Denatran (2013) e OThink (2012).

Desta forma, o automdvel, objeto de desejo dos brasileiros, passou a ser um bem
alcancavel para boa parte da populag&o nos ultimos 10 anos. Anteriormente, esse bem era
mais comum na classe AB, com renda mensal superior a R$ 5.174,00, a qual representava,
em 2003, 6% da populacdo. Em 2011, essa mesma classe aumentou para 12% e,
juntamente com a classe C (renda mensal entre R$ 1.200,00 e R$ 5.174,00), que saltou de
31% para 55%, impulsionou a venda de automdveis no pais conforme ilustra a figura 1.02
(OThink, 2012).

Com o aumento expressivo da frota de automotores nas ruas das cidades brasileiras, 0s
problemas decorrentes da falta de planejamento viario e de transportes também
aumentaram, criando gargalos que afetam os deslocamentos diérios das pessoas. O uso
intensivo do automdvel aliado a baixa qualidade do transporte publico, contribuiram para o

aumento da poluigdo do ar, do tempo de deslocamento das pessoas e do stress em geral.

Pode-se dizer que o custo do excesso de carros nas ruas traduz-se em poluicdo, acidentes
de tréansito, aumento dos gastos com combustivel, estresse e tantas doencas causadas pela
poluicdo, além do tempo perdido na produgdo. De acordo com estudo da Fundacao Getulio
Vargas, a cidade de Séo Paulo perde em produgdo R$ 26,8 bilhdes por ano, valor adicional
de riqueza que poderia ser gerada, se o0 tempo perdido no trénsito fosse gasto no trabalho.
Afinal, ha estimativas de que as pessoas desperdicam entre duas e trés horas por dia no

trénsito. Isso significa no decorrer de um més que elas passaram pelo menos dois dias



dentro do Onibus ou do carro (IPEA, 2012).
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Figura 1.02: Populagéo Brasileira, divisdo por classe social - 2003 e 2011 (%0).
Fonte: OThink (2012).

Somado ao grande aumento no numero de veiculos, dois outros fatores também
contribuem para essa perspectiva negativa em relacdo ao transito no Brasil: planejamento
urbanistico inadequado e investimento em transporte publico insuficiente. Assim como
outros temas, a questdo da mobilidade urbana foi, com poucas excecdes, tratada de forma
secundaria nos ultimos 50 anos. Desde que a populacdo urbana ultrapassou a rural na
década de 1960 esse problema tem se acentuado e, caso investimentos em transportes
publicos ndo sejam realizados, a tendéncia é que o Brasil vivencie uma sensivel piora no
transito no curto prazo. O planejamento urbanistico € de extrema importancia, com
solucdes que passam por compactacao das distancias entre casa e trabalho, valorizacdo do
transporte publico coletivo, restricdo de circulacdo de veiculos em determinadas areas e
horarios em grandes cidades, e incentivo ao uso de bicicletas com a criagdo de ciclovias.
(OTHINK, 2012).

Segundo CARDOSO (2013), o programa do governo federal para habitacdo chamado
Minha Casa Minha Vida fez boa parte de suas moradias em areas sem infraestrutura de
transporte. Estudos de urbanistas apontam que o programa reproduz a ldgica de antigos

conjuntos habitacionais, como Cidade de Deus e Nova Sepetiba, localizados na zona oeste



do Rio de Janeiro, onde a populagéo pobre acaba sendo empurrada para locais longe, por
exemplo, de oferta de empregos — e sem uma rede de transporte que acompanhe essa
expansdo para areas mais distantes.

CARDOSO et.al (2011) mostram que as casas do programa tém sido construidas na
periferia das regides metropolitanas dos estados beneficiados pelo referido programa; isso
porque as construtoras dos empreendimentos, para terem alguma margem de lucro,
escolhem terrenos mais baratos, longe dos centros urbanos. O problema comeca com a
auséncia de articulacdo para implantacdo de um sistema de transportes para estas

populagdes.

A titulo de exemplo, somente no Rio, mais da metade das unidades do programa
construidas entre 2009 e 2011 estdo a mais de 30 minutos a pé de metrd e trens. Dados dos
referidos autores ilustram que, enquanto 45 mil unidades do programa foram feitas no
chamado municipio polo da Regido Metropolitana de cada estado, ou seja, a capital, 58 mil
outras unidades foram feitas fora dos municipios polo — o que a pesquisa chama de
“periferiza¢ao” do Minha Casa. A regido em que esse processo mais se agrava é o
nordeste, onde o nimero de unidades fora do municipio principal equivale a mais que o

dobro do total de casas nas cidades polo.

A maior parte das unidades (60.4%, segundo a pesquisa), estad a mais de 30 minutos a pé de
trens e metrd. Quando se observa a proximidade que o estudo chama de rede completa de
transporte (além de trem e metrd, também ponto de dnibus), 25% das casas estdo a mais de
dez minutos dessa rede — e o total desses 25% sdo os beneficiarios de menor renda (de 0 a
3 salarios minimos), mostrando desigualdade entre as préprias faixas de renda do

programa.

Os pesquisadores mostram que, no Rio, dois tercos das unidades do programa desse
periodo estdo na Zona Oeste, que tem transporte precario. Segundo eles, quando se observa
0 acesso a rede futura de transportes, também ha problemas de acessibilidade e mobilidade
porque praticamente metade das casas (45,5%) ficam a mais de 30 minutos de “sistemas
planejados ou em implantacdo até 2016: as quatro linhas de BRT, a extens&o da linha 1 do

metrd até a Barra e a linha de VLT do Centro do Rio”.



O estudo destaca que o Nordeste e 0 Sudeste sdo as regides que mais contribuem para essa
diferenca: 32.012 unidades no nordeste naquele ano tinham sido construidas fora do
municipio polo, mais que o dobro do total de 14.724 na cidade polo. Na regido sudeste
foram construidas 12.110 unidades no municipio central da regido metropolitana, contra

14.077 fora desse municipio central.

Pode-se dizer que a falta de um planejamento urbanistico, alinhavado com um
planejamento de transportes inadequado permite que o transporte clandestino como, por
exemplo, vans, Onibus piratas, servicos de mototaxi, entre outros, se proliferem nestas

regides ndo atendidas pelo transporte publico regular.

Neste contexto, parte da demanda reprimida é atendida pelo transporte alternativo ilegal e
0 transporte publico por dnibus deveria oferecer um servigo competitivo e de qualidade, a
fim de atrai-la. No caso, o foco deve ser dado também aos usuérios que tem escolha de
viajar de automdvel, mas podem ser atendidos por servigos transporte publico de alta

qualidade.

Em contrapartida, o transporte publico por 6nibus, apesar dos esforcos voltados para
renovacdo de frota, introducdo de bilhetagem eletrénica e de sistemas de informacoes
sobre as linhas, entre outros, ndo conseguiu recuperar plenamente os passageiros perdidos
frente a0 aumento do uso de automoveis nos ultimos anos. Vale destacar que o
empresariado do setor de transporte de Onibus vem tomando medidas para contornar a
queda de passageiros ao longo dos ultimos anos conforme serd explicado adiante.

Identificam-se algumas acGes que visam atender a demanda reprimida das grandes cidades.

O sistema rodoviario de énibus pode ser considerado uma solucédo alternativa e eficiente
para as grandes cidades por representar uma tecnologia de transporte de passageiros
largamente utilizada mundialmente, ser capaz de operar com flexibilidade, seja em trafego
misto, faixas exclusivas e faixas segregadas (total ou parcialmente) e implicam menor

custo de investimento. Destacam-se, aqui, as seguintes vantagens desta tecnologia:

e Pode operar diversos tipos de servicos como: seletivo, expresso, semi-expresso e

convencional;



e Pode ser equipado com tecnologia de monitoramento em tempo real;

e A integracdo com os demais sistemas é facilitada;

e Tem flexibilidade de opg¢des para propulsdo (diesel, elétrico, hidrogénio, gasolina
(minibnibus), gas natural e 0leos vegetais);

e Contribui para a acessibilidade e mobilidade capilar nas ruas e aclives.

No contexto brasileiro, o setor de transporte urbano pode ser considerado um dos mais
importantes na promocdo da mobilidade sustentavel e como suporte ao processo de
transicdo para um modelo com base na Economia Verde. Balassiano (2012) destaca que é
necessario considerar que no ambito urbano, onde existe uma interacdo constante e
dindmica entre diferentes atores (incluindo usuarios de sistemas de transporte coletivo,
usuario de sistemas privados motorizados (carros), usuarios de modos ndo motorizados
(viagens a pé e bicicletas), operadores, Orgdo gestores, agéncias reguladoras e
planejadores, entre outros), torna-se necessario a adogdo de uma Etica Verde, onde os
diferentes atores possam desempenhar seu papel de forma coerente e visando um objetivo

de consenso que é a garantia de uma mobilidade sustentavel.

1.2 CARACTERIZACAO DO PROBLEMA

Os deslocamentos sdo necessarios para o desempenho de fungdes sociais e econdmicas em
qualquer sociedade. A qualidade de vida em centros urbanos tem sido motivo de
preocupacdo para administradores, planejadores e para a populacdo residente em geral.
Dentro deste contexto, os servi¢os de transporte publico exercem papel importante, uma
vez que determinam, sobretudo para aquela camada da sociedade de menor poder
aquisitivo (e consequentemente com menor acesso ao uso do carro particular), o grau de
acessibilidade disponivel em seus deslocamentos diarios (BALASSIANO, 1998).

Em abril de 2009, segundo dados do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN),
circulavam pelo Brasil 55,9 milhGes de veiculos, o dobro da frota existente em 1999 (27,1
milhGes). O Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (Ipea), em parceria com a
Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP), quantificou as perdas advindas do
congestionamento. Segundo o estudo, as condi¢bes desfavoraveis no transito levam as

seguintes deseconomias: 0 tempo de percurso dos usuarios de automoével e de transporte



publico coletivo nas vias principais e suas transversais; 0 consumo excessivo de
combustivel; o aumento da emissdo de CO2 (Dioxido de Carbono) pelos automdveis
(IPEA, 2012).

Outro estudo, da Federacdo das Industrias do Estado do Rio de Janeiro (FIRJAN, 2014),
mostrou que em 2013 os congestionamentos de transito nas regides metropolitanas do Rio
de Janeiro e S3o Paulo custaram mais de R$ 98 bilhGes por conta da perda de
produtividade. Segundo dados da Nota Téecnica da FIRJAN, as Regides Metropolitanas do
Rio de Janeiro e Sdo Paulo somadas representam apenas 0,16% do territério nacional,
concentram 16,9% da populagdo nacional e respondem por 25,5% do PIB e o valor da
perda de produtividade corresponde a 2% do PIB (Produto Interno Bruto). Tratando
especificamente da RMRJ, o custo dos congestionamentos atingiu R$ 29 bilhGes em 2013.
Este valor equivale a 8,2% do PIB metropolitano, valor superior ao PIB de Acre, Amapa,

Piaui, Roraima e Tocantins.

De acordo com a nota, nos anos de 2014 a 2016 havera uma reducdo nos engarrafamentos
na RMRJ por causa dos corredores de BRT previstos para cidade e melhorias no sistema
de transporte publico por trilho (metr6 e trem), entretanto, tendo por base dados da
Companhia de Engenharia de Trafego da Prefeitura do Rio de Janeiro e do Plano Diretor
de Transportes da RMRJ, caso ndo sejam feitos novos investimentos em infraestrutura de
transportes e considerando as projecoes de crescimento populacional e de frota de veiculos,
em 2017 a extensdo dos congestionamentos retornara aos indices de 2013 e poderd atingir
182 quilémetros em 2022 (figura 1.03).
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Figura 1.03: Evolucéo dos Congestionamentos na RMRJ (em Km).
Fonte: Elaboracéo do Sistema FIRJAN (2014).

A partir das estimativas de congestionamento, o Sistema FIRJAN calculou que em 2014, ja
considerando reflexos das obras de mobilidade em execucdo e a redugdo estimada do
tamanho dos congestionamentos, este valor devera sofrer uma reducdo de 13,8%, caindo
de R$ 29 bilhdes para R$ 25 bilhdes. Este valor sera mantido em 2015, mesmo com um
pequeno aumento da extensdo dos congestionamentos (0,9%). Porém, caso ndo haja novos
investimentos para a ampliacdo da cobertura do transporte de massa (trens e metrd) e para
aumentar o uso da Baia da Guanabara para os deslocamentos intermunicipais de longa
distancia, a partir de 2016 ocorrerd o aumento do custo congestionamentos, refletindo o
aumento da extensdo, do tempo e do nimero de pessoas afetadas. Este aumento podera

levar a um custo total de R$ 40 bilhGes em 2022, conforme mostra a figural.04.

Neste contexto, é possivel observar na figura 1.05, a estagnacédo do transporte publico por
Onibus, apesar do aumento de moradias nas grandes cidades brasileiras através do
programa Minha Casa Minha Vida, visto no item anterior. Ela representa o IPK (indice de
passageiros por km), que, conceitualmente, mede a produtividade do sistema de transporte
de passageiros por 0nibus. Observando os dados dos Gltimos 20 anos, percebem-se duas
fases com caracteristicas distintas, a saber: i) entre 1994 e 2001, houve um processo de
queda acentuada, onde observou a variacao de 2,59 (1995) a 1,63 (2001) e; ii) entre 2001 e
2013, indice permaneceu praticamente 0 mesmo, apesar de variagdes minimas observadas.
Desde 1998, o IPK néo ultrapassou o valor de 1,80 NTU (2014).
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Figura 1.04: Evolucéo dos Congestionamentos na RMRJ (em Km).
Fonte: Elaboragdo do Sistema FIRJAN (2014)
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Figura 1.05: Evolucéo do Indice de Passageiros por Km. (Abril/Ano)
Fonte: NTU, 2014.

Apesar do crescimento das atividades econémicas, que deveria revelar-se através de mais
passageiros transportados, o IPK praticamente constante deve ser influenciado pelo
comportamento dos modos concorrentes.

Vale mencionar as vans, que expandiram seus servi¢cos na década de 1990 através de
incentivos dados aos trabalhadores para criarem seus proprios negécios, pela maior
facilidade de aquisicdo e manutencdo desses veiculos, dentre outros motivos. Com servico



10

porta a porta, personalizado, &gil no transito e com menor tempo de viagem e espera, foram

0s mais escolhidos.

Além das vans, as motos tém contribuido para diminuir o nimero de passageiros nos
onibus. Sendo um modo de transporte mais econémico, rapido e de atuagdo mais capilar,

as motos contribuem para a evasdo de usuarios no sistema de transporte pablico.

O segmento de motocicletas encerrou 2013 com 1.669.370 unidades produzidas. Este
volume representa uma queda de 1,2% em relagdo a 2012, quando foram fabricadas
1.690.187 unidades (ABRACICLO, 2014). A ligeira queda na venda deveu-se entre outras
coisas pela restricdo de crédito ao setor, uma vez que compensa mais para 0s bancos

financiar carros com indice de inadimpléncia menor.

O setor automobilistico também registrou ligeiro decréscimo de 1,0% no licenciamento
total de veiculos no ano de 2013 comparado com 2012. Em numeros foram licenciados
3.767.000 de automdveis contra 3.802.000 em 2012 (ANFAVEA, 2014). Segundo a ANEF
(Associagdo Nacional das Empresas Financeiras das Montadoras), o saldo do crédito
bancario brasileiro atingiu em dezembro de 2013 o valor de R$ 2,715 trilhdes,
representando 56,5% do PIB (estimado em R$ 4,807 trilhdes), um crescimento de 2,6 p.p
frente a dezembro de 2012. O saldo do crédito para aquisicdo de veiculos pelas pessoas
fisicas e juridicas corresponde a 4,8% do PIB contra 5,5% no mesmo periodo do ano
anterior, um decréscimo de 0,7 p.p., passando a representar 8,4% do total do crédito SFN e
15,2% do total das operacdes de crédito — Recursos Livres.

Os dados da referida associacdo mostram que em 2013 o saldo total das carteiras de
veiculos que inclui o financiamento (CDC — Credito Direto ao Consumidor) e o leasing
teve uma queda de 5,6% se comparado com 2012, ou seja, em 2012 o saldo total foi de R$
242,2 bilhdes e em 2013 diminuiu para 228,6 bilhdes. Deste montante, considerando as
modalidades de pagamento na venda de veiculos e comerciais leves que inclui a vista,
leasing, financiados e o consorcio, a modalidade financiamento teve um crescimento de
2% se comparado com 2012, passando de 51% para 53% e 0 pagamento a vista teve uma
queda de 2%, passando de 39% em 2012 para 37% em 2013.
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Em paralelo, também beneficiado pela estabilidade da economia e pela tendéncia de
estabilizacdo no volume de passageiros transportados em relagéo ao verificado ao longo de
2009 ate 2013, o setor de transporte por Onibus tenta renovar a sua frota; segundo a
FABUS, entidade que representa os fabricantes de carrocerias de 6nibus no pais, a
producéo total de 6nibus no Brasil teve um ligeiro crescimento de aproximadamente 0,5%,
produzindo 32.693 carrocerias em 2013 contra 32.548 em 2012.

A figura 1.06 ilustra o desempenho da producdo de carrocerias de 6nibus ao longo dos
Gltimos 7 anos. E possivel observar os efeitos da crise econdmica na producio de dnibus
em 2009, que teve o menor patamar de producdo do periodo analisado. Em contrapartida,
com a reducdo do IPI e estimulos governamentais, a industria de carrocerias de dnibus
ganhou fdlego, atingindo o teto de 35.810 carrocerias produzidas em 2011, apesar da
estabilizacdo do IPK e em 2012 teve uma queda ligeiramente inferior ao patamar de 2010.
Em 2013, a producdo foi ligeiramente superior em relagdo a 2012, entretanto inferior a
2010. Estes numeros mostram que os empresarios de 6nibus aproveitaram a reducao do IPI

e os prazos de financiamentos para renovarem a frota rodante no pais.
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Figura 1.06: Producdo de Carrocerias de Onibus.
Fonte: FABUS (2014).

A LEI N° 12.996, DE 18 JUNHO DE 2014 sancionada em junho de 2014 que institui o
Programa de Incentivo a Inovagdo Tecnoldgica e Adensamento da Cadeia Produtiva de
Veiculos Automotores - INOVAR-AUTO (ABRATI, 2014), pode beneficiar a industria de

onibus no pais. Além de estimular a cadeia produtiva local de veiculos, dando impulso a
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producdo de novos veiculos nos proximos anos (SIMEFRE, 2014), a outorga de servigo de
transporte terrestre regular interestadual e internacional de passageiros serd realizada por
autorizacdo da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), ao invés dos regimes

de concessdo e permissdo, obrigatorios até entdo pela legislacdo anterior.

Neste contexto, onde a comercializacdo de automoveis cresce com apoio do governo
através de reducdo de impostos e oferta de crédito, aliado ao uso irracional do automdvel e
consequente aumento das emissdes de didxido de carbono, faz com que a questdo
energeética esteja diretamente ligada aos cenérios de reducéo de emissdes em nivel global.
O didxido de carbono é um poluente que emitido na natureza provoca, dentre outras coisas

negativas, o efeito estufa e a chuva acida.

Um recente estudo do Banco Mundial (DE GOUVELLO, 2010) objetivou a construcgéo de
cenarios de baixo carbono para diferentes setores da economia para o caso de paises em
desenvolvimento, incluindo o Brasil. Esses cenarios tiveram como horizonte de projeto o
ano de 2030 e como base o ano de 2008. Dois cenérios foram confrontados: a alternativa
conhecida como business as usual (ou seja, mantendo-se as mesmas condi¢cfes atuais ao
longo do tempo) e um cenario de baixo carbono onde um conjunto de intervencbes sao
propostas em cada setor visando reducdo das emissfes de CO2. O estudo buscou ter
aderéncia com planos e programas de governo ja existentes no Brasil de forma a tornar os

cenarios mais confiaveis em termos de potencial de reducdo de emissbes de carbono.

O estudo do Banco Mundial destaca que, no caso do Brasil, as emissdes geradas por
combustiveis fosseis per capita, estdo em niveis mais baixos que aquelas produzidas por
outros paises (no Brasil essas emissfes correspondem a cerca de 1,92 tCO; por ano per
capita, o que é menos de um quinto das emissbes dos paises que integram a OCDE).
Mesmo reconhecendo essa vantagem do Brasil no caso das emissdes de CO2, o estudo
considera ser vital a manutencdo de uma estratégia de investimentos em opcdes de baixo
carbono e medidas adicionais para reduzir as emissées do setor energético, exigindo dessa

forma esforgos ainda maiores.

No setor de transportes foram considerados no estudo como pardmetros para a elaboragdo

dos cenérios projetos incluidos no Plano de Aceleracdo do Crescimento (PAC) e outros
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contidos no PNLT (Plano Nacional de Logistica e Transportes). No caso especifico do
objetivo do presente estudo, a Mobilidade Urbana, observa-se, como ja referido, que o
setor de transporte apresenta menor intensidade de carbono quando comparado a outros
paises pelo amplo uso do etanol nos veiculos. Mesmo assim o setor € responsavel por mais
da metade do consumo de combustiveis fosseis no pais. Em 2008 o setor emitiu cerca
del49 MtCO: representando 12% das emissdes nacionais. Do setor de transporte urbano

foram originadas 51% das emissdes diretas em 2008.

A utilizacdo cada vez mais intensa do carro particular, os elevados niveis de
congestionamento verificado nas grandes metropoles, somado com o transporte rodoviario
de carga e Onibus sdo considerados os principais responsaveis pelo montante expressivo
das emissOes registradas em 2008. O estudo revelou que a substituicdo de modais para um
uso mais intensivo de sistemas como o BRT (Bus Rapid Transit) e o Metr0, associadas a
estratégias de Gerenciamento da Mobilidade (incluindo planos de maior utilizacdo de
modos ndo motorizados) teria potencial para reduzir as emissées em cerca de 26% em
2030 (BALASSIANO, 2012).

O fortalecimento das alternativas sustentaveis como meio principal de locomocdo é o
caminho para descongestionar vias, diminuir a poluicdo ambiental e sonora, e contribuir

para racionalizar o uso e ocupacao do solo nas cidades.

Ao longo dos ultimos anos, os empresarios de onibus da cidade do Rio de Janeiro tém
tomado medidas para tentar resgatar, cativar e manter os usuarios-cidaddos nos

transportes publicos. Dentre elas, podemos citar:

e Renovacdo da frota com carros novos, confortaveis e com servigos especiais como,
por exemplo, ar condicionado, som ambiente e acesso a portadores de deficiéncia
fisica;

e Qualificacdo dos profissionais de transito para melhor servir os usuarios-cidadaos;

e Introducdo de Bilhete eletronico;

e Integracdo com outros modos;

e Operacdo de corredores de BRT.
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Apesar desses esfor¢os, 0 uso de transporte publico por 6nibus apresenta uma queda real,
embora haja estabilidade da economia. Para dada realidade, faz-se necessario, antes de
tudo, estudar todos os elementos que possam contribuir para melhoria e maior
atratividade de transporte publico por 6nibus urbano. E neste contexto que o presente
trabalho propGe estudar e identificar os fatores que possam ser relevantes para
aprimoramento de alternativas de transporte a fim de tentar orientar o transporte pablico
por Onibus, de modo que este possa ser modificado e concorrer efetivamente com 0s

modos individuais motorizados e ambientalmente ndo adequados.

1.3 OBJETIVOS

O objetivo do trabalho é analisar o comportamento dos usudrios do transporte publico por
onibus e sua respectiva percepcao de viagem realizada na cidade do Rio de Janeiro antes e
depois da implantacdo do corredor de BRT TransCarioca. Além disso, investiga-se 0
potencial de transferéncia modal do automovel para o referido corredor, propondo medidas
gue possam estimular a migracao caso ela ndo esteja ocorrendo. Estas medidas podem ser,
por exemplo, politicas e estratégias de marketing para tornar as alternativas de transporte
publico de alta capacidade mais competitivas e atraentes para os cidadaos.

O Rio de Janeiro, que se prepara para sediar 0os Jogos Olimpicos em 2016 esta construindo
quatro corredores de BRT (Figura 1.07) sendo que dois estdo em operacdo: o TransOeste

em 2012 e 0 TransCarioca em 2014.



15

Transolimpica Ly

Transbrasil

=

e

Corredores BRT Conexdes

BRT -trem @ BRT - metrd
BRT - énibus @ Aeroporto Internacicnal
ERT-BRT Via Dutra (Trevo das Margaridas)

Transcanoca Transclirpica

Transoesie Transbrasil

Figura 1.07: Corredores operados por BRT
Fonte: Secretaria Municipal de Transportes (SMTR, 2013).

O corredor TransOeste faz a ligacdo da Barra da Tijuca a Santa Cruz/Campo Grande; 0
TransCarioca liga a Barra da Tijuca ao Aeroporto Internacional Antdnio Carlos Jobim
(Galedo — GIG); o TransOlimpica conectara o Recreio dos Bandeirantres a Deodor e 0
TransBrasil fard a conexdo do aeroporto Santos Dumont (SDU) a Deodoro. Dos quatro
corredores apresentados, o foco do presente trabalho é o TransCarioca.

1.4 ORIGINALIDADE

Desenvolver e analisar através de uma pesquisa de campo do tipo “antes e depois” aspectos
que influenciam o comportamento e a percepcdo do usuario do sistema BRT no Rio de
Janeiro.

Desta forma, foi possivel dentro do periodo de vigéncia do curso de doutorado, preparar
uma tese cujo foco foi analisar o potencial de operacdo do sistema BRT e reducdo dos
impactos no meio urbano. A analise permitiu avaliar a existéncia de mudanga de

comportamento dos usudarios de transporte pubico por 6nibus nos bairros abrangidos pelo
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corredor TransCarioca, uma vez que a pesquisa foi realizada em dois momentos distintos

da operagéo no corredor.

1.5 HIPOTESES

Para dado objetivo hé necessidade de verificar as seguintes hipoteses:

o O BRT pode contribuir para melhorias no sistema de transporte publico e reduzir
impactos ambientais;

o O BRT pode estimular transferéncia modal e;

o O BRT tem grande potencial de tornar os deslocamentos diarios mais rapidos e

confortaveis.

1.6 JUSTIFICATIVA

A tendéncia de maior utilizagdo dos meios de transporte motorizado de baixa capacidade,
como motos, vans e automdveis continua consolidada. A posse de automdveis e motos
continua em franca expansao nos lares brasileiros. O uso do transporte informal como, por
exemplo, as vans e kombis na regido metropolitana do Rio de Janeiro (BALASSIANO e
ALEXANDRE, 2013) e grandes cidades do Brasil estabelece a competi¢cdo com transporte
publico formal e contribui para 0 aumento dos congestionamentos das vias e dificuldade de

controle por parte do 6rgédo regulador do sistema.

No caso especifico da cidade do Rio de Janeiro, foco do presente estudo, a frota de
veiculos aumentou 53% em 10 anos, passando de 1.559.267, em maio de 2001 para
2.416.823 em maio de 2011 (DETRAN-RJ, 2011). O aumento da frota na cidade tem
gerado congestionamentos longos, a necessidade de sair mais cedo de casa para evitar

perda de tempo e poluicdo sonora, visual e ambiental.

1.7 ASPECTOS METODOLOGICOS

Pode-se dizer que ha dois critérios basicos de classificacdo de uma pesquisa, a saber,
(VERGARA, 1997):
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e Quanto aos fins: uma pesquisa pode ser classificada como exploratdria, descritiva,

explicativa, metodoldgica, aplicada ou intervencionista. Como o objetivo desta tese é
analisar a percepgdo de qualidade e o comportamento do usuario de transporte
publico por 6nibus antes e depois da implantacdo do corredor de BRT Transcarioca,

é possivel classifica-la quanto aos fins, como uma pesquisa descritiva-explicativa.

Segundo GIL (2008), a pesquisa descritiva € aquela que objetiva descrever as
caracteristicas de determinadas populagdes ou fendmenos. Uma de suas peculiaridades esta
na utilizacdo de técnicas padronizadas de coleta de dados, tais como o questionario e a
observacao sistematica. Ex.: pesquisa referente a idade, sexo, procedéncia, eleicdo etc. No
que se refere a pesquisa explicativa, o autor afirma que é aquela que procura identificar os
fatores que determinam ou que contribuem para a ocorréncia dos fendmenos. E o tipo que
mais aprofunda o conhecimento da realidade, porque explica a razdo, o porqué das coisas.
Por isso, é o tipo mais complexo e delicado.

e Quanto aos meios: as pesquisas podem ser classificadas como de campo, pesquisa de

laboratdrio, documental, telematizada, bibliografica, experimental, ex post facto,
participante, pesquisa-acao ou estudo de caso. Esta tese se enquadra como pesquisa
de campo.

GIL (2008) define como pesquisa de campo o estudo que procura o aprofundamento de
uma realidade especifica. E basicamente realizada por meio da observacdo direta das
atividades do grupo estudado e de entrevistas com informantes para captar as explicacdes e

interpretacdes do ocorrem naquela realidade.

Considerando as definicdes apresentadas, é possivel classificar o presente trabalho quanto
aos objetivos (fins) como uma pesquisa descritiva-explicativa e quanto aos procedimentos
técnicos (meios) como uma pesquisa de campo. O procedimento metodoldgico pode ser

observado na tabela 1.01.

A revisdo bibliografica é realizada para situar o tema e fundamentar a analise de dados.
Pretende-se montar um quadro referencial para nortear a execucdo da pesquisa e da anélise
de dados.
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Neste sentido, abordam-se o comportamento de escolha dos usuarios em relacdo a modos
de transporte e a identificacdo das variaveis relevantes que possam influenciar esse
comportamento, referentes a caracteristicas de viagens, caracteristicas de uso do solo,
caracteristicas da oferta, escolhas reveladas ou declaradas dos clientes, bem como as suas

caracteristicas socioeconémicas.

As caracteristicas de viagens sdo, usualmente, associadas aos motivos que 0s usuarios tém
para deslocar-se e condicionadas as escolhas ou as restricdes de longo prazo de locais de

moradia, emprego ou de outras atividades de consumo e de lazer.

As caracteristicas de uso do solo definem as oportunidades que os usuarios possuem e que
podem ser alcancadas com as alternativas de transporte disponiveis, ou seja, na sua area de

influéncia; destaca-se aqui a tipologia de uso do solo, sua densidade e combinacao.

Em relacdo as caracteristicas da oferta, devem ser levadas em consideracdo ndo s6 o
sistema como um todo, mas as especificidades das linhas e dos seus concorrentes (sejam
elas de longa ou curta distancia) com seus indicadores de desempenho retratados pelos
atributos, tais como: acessibilidade, integracdo, transferéncia, tempo de espera, tarifa,

tempo de viagem, conforto, entre outros.

As escolhas dos usuarios-cidadaos podem ser identificadas através da observacdo das suas
viagens efetivamente realizadas (reveladas) ou através de intencdo explicitada quando
indagados (declaradas). O processo de escolha envolve a definicdo das preferéncias dos
usuarios que podem ser explicitadas através de comparacdo das alternativas de transporte
disponiveis, avaliando-se 0s conjuntos de atributos inerentes a cada alternativa
(mencionados acima). Cabe aqui ressaltar que as preferéncias sdo de natureza subjetiva,
podendo ser condicionadas pelas caracteristicas da oferta de servico e pelo seu perfil

socioecondmico.
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Tabela 1.01: Metodologia de Estudo.

Metodologia

Pesquisa com os

Referencial Tedrico . Andlise dos Dados Conclusdes
Usuarios
y 4
Revis&o Tedrico - Pesquisa de Campo Andlises Descritiva- » Condlusdes
Conceitual Explicativa-Comparativa
A4 v A4 3
= Respostas as
BRT, Integracéo e N o
Gerenciamento da Definigao dast_ Caracterizagao dos perguntas da
Mobilidade variaveis a investigar usuarios investigagio
v v v §
» Socioeconomicas e Percepcdes sobre a .
Usuarios de transporte habitos de viagens Qualidade do servigo RecomendagGes para
(%) € seu comportamento de transporte — Linhas desdobramentos de
oS Convencionais estudo
c (antes)/BRT (depois)
(0 h 4
g Percepcdes l
©
() sobre a Identificagdo do 3
o ualidade
o) Comportamento de
E Viagem — antes e FiM
depois do
Preparacéo: Transcarioca
Linhas/Corredor BRT,
guestionario, teste .
piloto e amostra Diferencas/
Semelhangas — Antes

e Depois do BRT

r I

Levantamento de
dados

A 4

Base de dados

As caracteristicas socioecondémicas dos usuarios condicionam as suas preferéncias e
consequentemente as suas escolhas, que podem variar ao longo do tempo e por isso devem

ser sempre consideradas na mensuracéo do seu comportamento de viagens.

Procede-se com a analise das viagens de escolhas favoraveis ao transporte publico,
examinando os casos de divisdo modal com alta participacdo do transporte publico e a

analise das preferéncias dos usuarios atraves da revisao dos estudos ja existentes. Constroi-
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se assim um quadro referencial com definicdo de variaveis a serem contempladas na

analise.

A partir desse quadro, realizou-se uma pesquisa no ambito do Rio de Janeiro — em dois
corredores de BRT, TransOeste e Transcarioca. Foi criado um conjunto mais abrangente de
varidveis que caracterizam o servico de transporte e s80 mensuradas em termos de

percepcao dos clientes, revelando o grau de importancia de cada uma.

Essa percepcéo, representada pela escala de importancia, é tratada, posteriormente, através
de andlise descritiva-comparativa-explicativa; isto significa destacar as variadveis mais
importantes e identificar os fatores que condicionam avaliacdo e a escolha de alternativas

de transporte.

Maiores detalhes da metodologia de analise apresentam-se no capitulo 4 desta tese.

1.8 ESTRUTURA DA TESE

Pretende-se aqui apresentar, com 0 objetivo de proporcionar melhor entendimento, a
estrutura de organizacdo do presente trabalho. Optou-se assim por estrutura-lo em cinco

capitulos que sdo descritos sucintamente a seguir.

Capitulo 1 - Introducéo
Neste capitulo é feita a introdugdo e apresentacdo do tema, caracterizagdo do problema,
objetivos inerentes a investigacdo, hipoteses levantadas, justificativa e o0s aspectos

metodoldgicos.

Capitulo 2 - BRT, Integracdo e Gerenciamento da Mobilidade

O presente capitulo aborda os conceitos e caracteristicas do BRT, corredores previstos para
0 Rio de Janeiro e o padrdo de qualidade do sistema criado pelo ITDP com o intuito no
padronizar e mensurar o servico oferecido aos usuarios em trés classificagdes, ouro, prata e
bronze. Além disso, aspectos de integracdo, gerenciamento da mobilidade e economia

verde também sdo apresentados neste capitulo.
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Capitulo 3 - Clientes de transporte e seu comportamento
Este capitulo tem como objetivo tratar aspectos relevantes sobre o comportamento de
clientes de transporte na sociedade atual, abrangendo tanto as conceituacdes de

comportamento e dos seus principais elementos, com énfase em percepcoes.

Capitulo 4 - Analise das Viagens Realizadas por BRT

Este capitulo apresenta a caracterizacao das linhas e dos instrumentos de pesquisa adotados
na pesquisa (questionario e amostra), a metodologia de analise e as analises propriamente
ditas, compreendendo andlise descritiva e comparativa. Os resultados da analise se baseiam
em hipdteses, levantadas no capitulo 1, referentes aos fatores que podem determinar a

transferéncia de modo, do automdvel para 0 BRT.

Capitulo 5 — Anélise dos Impactos gerados na Operacgado do BRT
O capitulo 5 tem por objetivo apresentar os resultados dos ganhos de tempo e ambientais

consequentes da reducgdo temporal de viagem.

Capitulo 6 — Conclusdes e Recomendacdes
O presente capitulo tem por objetivo apresentar os resultados obtidos da pesquisa e sugerir

recomendacdes que possam nortear estudos futuros.
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CAPITULO 2 - BRT, INTEGRACAO MODAL E GERENCIAMENTO DA
MOBILIDADE.

2.1 INTRODUCAO

Este capitulo tem como objetivo abordar o sistema BRT e suas caracteristicas, o padrao de
qualidade adotado para mensurar a qualidade do servigco oferecido e o gerenciamento da
mobilidade. Para tanto, foi dividido em cinco partes: Historico e caracteriza¢do do sistema
BRT no Brasil e no mundo; certificagdo de um sistema BRT; integragdes; gerenciamento
da mobilidade e consideragdes finais.

O primeiro item aborda as conceituacdes sobre o sistema BRT, seu historico, suas
principais caracteristicas e paises que adotam o sistema como transporte publico de massa.
O seguinte aborda a certificacdo de um sistema BRT como Ouro, Prata ou Bronze, cujo
objetivo é estabelecer um padrdo internacionalmente reconhecido do que se constitui uma

melhor pratica em BRT.

O terceiro aborda o papel das integracGes entre os sistemas de maior e menor capacidade,
de modo a tornar o transporte publico atraente para o usuario.O proximo topico busca
conceituar e caracterizar o gerenciamento da mobilidade. Por fim, o ultimo item do

capitulo.

2.2 SISTEMA BRT E SUAS CARACTERISTICAS

Este secdo, a partir da revisdo da literatura, objetiva conceituar o sistema BRT e seus

atributos de qualidade nos servicos de transporte coletivo.

O primeiro BRT comecou a operar no Brasil em 1965 na cidade de Curitiba
(BALASSIANO, 2009). Este sistema tinha uma ldgica muito simples: dar prioridade para
0 transporte coletivo (6nibus) nos principais corredores de trafego e promover sua
integracdo tanto com sistemas de transportes de menor capacidade (sistemas
alimentadores) quanto com o processo de planejamento urbano. Segundo o autor, 0

resultado desta “ousada inovagdo” mostrou ao Brasil e ao mundo a possibilidade de se
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implantar um sistema de transporte publico de qualidade a custos relativamente ndo muito
elevados, associado a um ambiente urbano mais humano.

Bus Rapid Transit é caracterizado por modernos veiculos articulados e biarticulados, faixas
de trafego exclusivo e, aplicado para Sistema de Transporte Inteligente (ITS), tem
despertado o interesse dos decisores politicos (DENG & NELSON, 2011).

De acordo com Hensher e Golob (2008), BRT € um sistema de transporte por 6nibus que
se caracteriza por operar em vias proprias e segregadas de forma rapida, segura e
confortavel, utilizando bilhetagem eletrdnica, dipositivos de rastreamento operacional,
embarque e desembarque eficiente de passageiros nas estacOes, entre outros atributos.
Wright e Hook (2007) destacam ainda que um sistema BRT pode custar de 4 a 20 vezes
menos que sistemas de veiculos leve sobre trilhos (VLT) e de 10 a 100 vezes menos que
um sistema metroviario, e que a popularidade do BRT cresceu globalmente devido a
promessa de entrega a um custo relativamente baixo, rapida implementacéo, flexibilidade e
solucdes de servico de alta qualidade para o desenvolvimento das necessidades de

transportes das cidades.

Lerner (2009) destaca que o BRT possui uma série de vantagens em relagdo a outros
modos de transporte. O prazo de implatacdo € de 2,5 anos, enquanto o VLT requer 5 anos e
0 metr6 demanda 9 anos em media para sua conclusdo. Ele destaca ainda que considerando
um corredor de 10 km de extensdo, com capacidade de transporte de até 150 mil
passageiros por dia, o investimento em BRT é de cerca de R$ 110 milhdes, em VLT, R$
400 milhGes, e num sistema metroviario, R$ 2 bilhdes. O autor assume que 0 BRT pode

representar uma verdadeira “metroniza¢do” do sistema de 6nibus convencional.

Levinson et al. (2003) e Hensher (2007) ratificam a questdo dos custos concluindo que a
implementacdo do sistema BRT é muitas vezes mais barato e mais rapido quando
comparado a outros investimentos em transportes publicos, sobretudo aos sistemas que

operam sobre trilhos.

McDonnell e Zellner (2011) destacam que 0 BRT opera em faixas exclusivas, que visam
garantir prioridade nas vias e, portanto, o desempenho dos servigos de 6nibus. Segundo os

autores, o BRT geralmente utiliza parte da infra-estrutura existente, adaptando-a para
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garantir uma operacdo eficiente e segura. Diversos modelos de BRT operam em corredores
exclusivos oferecendo servicos de maior frequéncia e paradas exclusivas (VUVHIC,
2005).

Segundo DENG & NELSON (2012) comparado com outras formas de transporte de
massa, o sistema BRT é mais flexivel e pode ser construido de forma criativa e econémica.
Alguns sistemas BRT compartilham infraestrutura de operacdo com o sistema VLT (sem
perda de desempenho para qualquer um), enquanto que permite 0 acesso do sistema
convencional de transporte a determinados pontos-chaves da infraestrutura do BRT com o
objetivo de facilitar a interligacdo entre os modos e o desempenho do sistema. O BRT
também pode ser implementado em combinacdo com uma variedade de medidas de

Gererenciamento de Demanda de Viagens.

Os autores afirmam que apesar de alguns sistemas BRT estarem operando com sucesso ao
redor do mundo (incluindo um namero recente de novos sistemas na Asia), a imagem do
BRT ndo é plenamente compreendida pelos decisores politicos. O principal atrativo do
BRT para os decisores € que ele pode ser acessado de forma facil para transportar um
grande numero de pessoas. Em contraste com outras formas de transporte de massa, como,
por exemplo, o Metrd e o VLT, o BRT pode ser construido de forma réapida e é mais
adaptado para lidar com as mudancas de padrdes de viagens. Todavia, segundo eles, alguns
projetos de BRT, que receberam significante investimentos de capital, devem ter o
potencial para trazer efeitos mais amplos sobre o desenvolvimento urbano, econdmico,
social e ambiental. Jiang et.al (2012) destacam que o BRT provavelmente representa uma

das “revolucdes” em transporte publico urbano mais generalizado das tltimas décadas.

Finn (2010) afirma que os sistemas de transportes baseados em 6nibus cobrem um espectro

muito amplo de sistemas de transporte que podem ser agrupados em trés categorias:

e BRT de Alta Capacidade (BRT): como implemetado na América do Sul, sudeste da

Asia e Africa, com capacidades que excedem o VLT e em alguns casos, se
equiparam ao Metro6;

e BRT de Moderada Capacidade (BRT-Lite, Busway): como implementado na

America do Norte e Australia, com capacidade equiparada e até excedendo o0s
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sistemas leves sobre trilhos (VLT) e;

e Onibus com Alto Nivel de Servico (BHLS): uma abordagem com foco no sistema

europeu de qualidade e confiabilidade, com capacidade equivalente ou superior aos
sistemas elétricos de rua, ou bondes elétricos.

O numero de sistemas na terceira categoria (BHLS) ou equivalente é mais dificil de
quantificar ndo por causa do problema da definicdo clara e consistente do que é BHLS
(FINN, 2012). Na Europa existem cerca de 35 sistemas BHLS (FINN et al., 2009; CERTU,
2010; COSTTUO0603, 2011), alguns que atualmente podem ser classificados como BRT de
Moderada Capacidade e sdo bastante semelhantes ao sistema de transportes de 6nibus da

Ameérica do Norte.

Uma distincdo bruta é que o foco do sistema BHLS europeu estd na frequéncia e
confiabilidade do servico, de alta qualidade e imagem, com capacidade e velocidade
absolutas sendo elementos secundarios (FINN, 2012). Atualmente, existem cerca de 100
sistemas nas duas primeiras categorias, que abrangem a faixa de BRT, e muitos mais em
varios estagios de planejamento e construcdao (WRIGHT, 2007; ZIMMERMAN, 2007). O
BRT estabeleceu-se como um modo confiavel de transporte de massa, com a crescente
aceitacdo dos quadros politicos em muitos paises (PARDO, 2006; ZIMMERMAN, 2007;
ITDP, 2007).

América do Sul é geralmente considerada como o "berco do BRT" e continua a
desenvolver escala e qualidade de BRT (PIENAAR, KRYNAUW & PEROLD, 2005; US
DOT, 2007; WRIGHT, 2007 CANNEL, 2008; EMBARQ, 2010).

Considerado por varios autores como um bom exemplo de BRT, o sistema de Bogotéa foi
construido ao longo da ultima década e se destaca como um modelo de eficiéncia
operacional (CAIN et al., 2006). O sistema foi implantado com base em uma bem sucedida
parceria publico-privada, com o governo financiando a infra-estrutura e supervisionando as
funcbes de planejamento de longo prazo enquanto as empresas privadas ficaram
responsaveis pela operacdo das linhas. O sistema inclui infra-estrutura dedicada, corredores
exclusivos para atender servigos de alta capacidade e Onibus articulados com sistema de

cobranca de tarifa antes do embarque.
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Cervero e Kang (2011) destacam que mais e mais cidades estdo se voltando para o uso do
BRT como modo de transporte puablico porque tem uma excelente relagdo custo-
beneficio, alivia 0s congestionamentos de trafego, reduz as emissdes de carbono e
aumenta as opcdes de mobilidade para a populacdo de menor poder aquisitivo. Segundo
eles, 0 BRT esté crescendo em popularidade ao redor do mundo. De acordo com Hensher
(2007) e GTZ (2005), sistemas BRT tém a capacidade de transportar grandes volumes de
passageiros com servicos de boa qualidade dentro de orcamentos geralmente restritos de

municipios com baixa capacidade de investimento.

Levinson et al. (2002) mostram que investimentos de BRT em Ottawa, Pittsburgh,
Brisbane e Curitiba geraram beneficios pelo uso da terra que eram tao valorizados quanto
aqueles que teriam sidos criados por investimentos ferroviarios. Entretanto, Vuchic (2002)
expressa davida, argumentando que o VLT tem um potencial significativamente maior de

impactar a forma urbana do que o BRT.

Cervero (2004) destaca que varios estudos anteriores tém investigado os efeitos do BRT
sobre os valores da terra. Um estudo dedicado sobre os servigos do BRT em Los Angeles
encontrou pequenos impactos negativos sobre os valores de imdveis residenciais e

pequenos ganhos de encomendas comerciais.

Os impactos dos servicos de VLT no valor da terra em Los Angeles foram similares
aqueles encontrados pelo BRT — i.e., reduc¢des insignificantes nos valores residenciais e
ganhos relativamente pequenos em propriedades comerciais (menor do que encontrado
para BRT). Em contraste, um estudo mais profundo sobre o sistema BRT em Bogota,
Colémbia encontrou apreciaveis beneficios no valor do solo. L4, casas familiares proximas
ao BRT Transmilénio de Bogota alugaram para mais por metro quadrado do que nas
unidades localizadas mais afastadas (RODRIGUEZ e TARGA, 2004).

Tal fato pode ser observado no Brasil. Segundo dados do Sindicato da Habitacdo do Rio
(Secovi-Rio 2014), estima-se que um imovel localizado num raio de 1 km ou 10 minutos
de caminhada até uma estacdo do BRT Transcarioca podera ter valorizacdo entre 15% a
20% (Figura 2.01). Na comparacao dos valores médios do metro quadrado de apartamentos

de um a quatro quartos para a venda, os bairros no entorno do BRT tiveram uma alta
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significativa entre julho de 2013 e julho de 1014. Destacam-se, principalmente, de Vicente
de Carvalho (16,8%), Olaria (14,6%) e Ilha do Governador (13,8%), onde a valorizagdo

dos imdveis representou mais do que o dobro da média na cidade (6,4%).

VALOR MEDIO DO M? PARA VENDA*
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Figura 2.01: Valor Médio do m? para Venda — RJ - Transcarioca
Fonte: Jornal Extra 2014.

A Figura 2.02 ilustra a extensdo total dos corredores implantados ao longo das ultimas
décadas e a quantidade de cidades que adotaram o sistema BRT como um modo de
transporte de massa. Pode-se dizer que se comparado a década de 1990 do século passado,
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ocorreu um aumento expressivo de mais de 490% de cidades que implantaram o BRT em
suas localidades. Comparado a Gltima década (2000) com o periodo anterior a década de

1990, o aumento foi mais expressivo, chegando a quase 715%.

Segundo Hook (2012) a justificativa para o desequilibrio entre as décadas apresentadas,
especialmente até a década de 1990 onde foram implantados ao todo, incluindo a década
anterior, apenas 33 corredores, € que ap0ds a inauguracdo do sistema em Curitiba na década
de 1960 o sistema foi imitado em outras partes do globo terrestre. Entretanto, algumas
destas “novas” versOes introduziram apenas alguns dos elementos considerados

responsaveis pelo sucesso estrondoso do sistema BRT de Curitiba.

O autor ainda destaca que a concentracdo de um alto volume de velhos 6nibus poluidores
em um Unico corredor acabou reduzindo a velocidade de percurso dos o6nibus e
deteriorando os precos dos imdveis nas areas adjacentes. Como resultado, a populacdo
brasileira, pouco informada sobre as diferencas técnicas entre o sistema BRT de Curitiba e
os corredores de outras cidades, ficou desiludida com o BRT como solucdo para seus
problemas de transporte de massa e, em consequéncia, de meados dos anos 80 até 2012,

nenhum novo sistema BRT completo foi construido no Brasil.
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evolugao do # de cidades e extenséo (km) por década
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Figura 2.02: Corredores de BRT — Extensdo (Km)/Década
Fonte: Embargbrasil (2012).

A Figura 2.03 mostra a demanda diaria por continente do sistema BRT. Observa-se que a
América Latina, em especial a América do Sul tem a maior demanda, maior quantidade de
cidades atendidas pelo sistema e maior quantidade de corredores BRT se comparado a
outras regides do planeta. Dentre os motivos, pode-se dizer que o custo menor de
implantacdo do BRT se comparado a outros modos de transporte de massa como, por
exemplo, o Metrd e VLT, associado ao parque industrial de montadoras fabricantes de
chassis de 6nibus instaladas na regido, especialmente no Brasil, faz com que o BRT seja a

melhor solug&o custo/beneficio em detrimento a outros modos de transporte de massa.
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Figura 2.03: Demanda diaria por continente (M pax/dia)
Fonte: Embargbrasil (2012).

Vale destacar que o fator econdmico da América Latina também influencia na escolha do
BRT, uma vez que assim como as outras regides do mundo, as economias locais também

foram afetadas pela crise econdmica global.

Conhecido como Transit Signal Priority — TSP (Figura 2.04), o Sistema de Priorizacdo
Semaforica € usado tipicamente para ajudar a reduzir o tempo de espera nas intersecdes
com outras vias e, consequentemente, diminuir o tempo de viagem entre a origem x destino
(DENG & NELSON, 2012).

O sistema possui sensores instalados na via a uma determinada distancia de cada seméaforo
identificando os Onibus articulados através do dispositivo instalado. O 6nibus deve passar
sobre o sensor a uma velocidade entre 50 e 70 km/h para manter o sinal verde aberto e
guando héa sinal vermelho, ao passar sobre o sensor em qualquer velocidade, o 6nibus
reduz o tempo de fechamento. A tecnologia empregada é Radio-Frequency IDentification
- RFID ou Identificacdo por Radio Frequéncia (CASTRO E RIOONIBUS, 2012).
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Figura 2.04: Priorizacdo Semaférica — TAGs para BRT
Fonte: Rioonibus e Castro (2012).

Branco et. al. (2009) afirmam que os transportes em geral constituem-se atualmente na
maior fonte de poluicdo urbana, sendo que o transporte rodoviario a diesel responde pela
quase totalidade das emissdes de material particulado (MP) e de 6xidos de nitrogénio
(NOx). Os transportes se destacam novamente com 52% da energia fdssil consumida no
pais, sendo que este é 0 setor que apresenta a menor porcentagem de energia renovavel
(apenas 12% do seu total). Comparando os diversos modos de transporte, o setor
rodoviario absorve 92% da energia gasta em transportes, sendo irrisdria a participacéo dos
setores ferroviario, hidroviario e aéreo. Do consumo de energia pelo transporte rodoviario,
54% correspondiam ao diesel, 23% a gasolina e 23% ao alcool no ano de 1989. Em 2005
esta divisdo havia mudado para 54%, 29% e 13%, respectivamente, e 4% relativo ao gas
natural. Entretanto, neste ultimo ano o consumo de alcool tem se equiparado ao de gasolina
pura devido aos veiculos flex-fuel. O crescimento do consumo de energia no transporte
rodoviario estava basicamente determinado pelo crescimento do consumo de 6leo diesel e
gasolina, pois, desde 1989, o consumo de alcool (anidro e hidratado) se manteve em

patamares mais ou menos estaveis até 2006.

Neste contexto, a implantacdo de corredores de transporte coletivo surge como uma
excelente alternativa por diversos motivos (BRTBRASIL, 2013). Além disso, 0 aumento
da velocidade de trafego e a otimizacdo da frota propiciam uma redugdo importante das

emissoes de CO,, HC e NOx. O sistema BRT constitui uma alternativa viavel dentre os
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modos avaliados devido a: custo de implantacdo, prazo, retorno do capital investido,
reducdo do impacto ambiental e retorno social. Vale destacar as vantagens tecnoldgicas do
BRT que permitem uma efetiva diminuicéo das emissdes de NOx e material particulado no

meio ambiente. Sao elas:

e Sistema de propulsdo compativel com combustivel que minimiza a poluicéo
atmosferica;
e Veiculos com motores Euro 5 (Proconve 7) possibilitando a reducgéo de:
o - 87% das emissdes de mondxido de carbono (CO);
o - 81% das emissdes de hidrocarbonetos (HO);
o -95% das emissbes de material particulado (MP);
e Comercializacao de créditos de carbono;
e Menos ruido e;

e Inser¢do adequada ao ambiente urbano.

Hensher e Golob (2008), Balassiano (2009) e Cervero (2011) resumem as principais
caracteristicas dos sistemas BRT: vias/faixas exclusivas — segregadas; embarque em nivel;
pagamento antecipado; integracdo com sistemas de menor capacidade; onibus articulados —
biarticulados (maior capacidade); servicos expressos; nimero reduzido de intersecdes;
sistema de monitoramento; bilhetagem eletrénica e integracdo com o espaco urbano e a

area no entorno do corredor.

Apresentados 0s conceitos e caracteristicas do BRT, a préxima se¢do apresenta 0s projetos

de BRT para a cidade do Rio de Janeiro.

2.3 CORREDORES DE BRT NO RIO DE JANEIRO

O sistema de transporte de passageiros da cidade do Rio de Janeiro vem passando por uma
ampla reestruturacdo que visa preparar 0 municipio para receber os Jogos Olimpicos em
2016. Para atender a demanda dos usuarios que deverdo visitar a cidade, diversos projetos
na area de transportes como, por exemplo, 0 BRT, VLT e Metrd estdo sendo implantados
na cidade para dar maior fluidez e mobilidade urbana aos usuarios do transporte publico

antes, durante e apds estes eventos. Para atender a demanda de transporte durante as
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Olimpiadas, os governos federal, estadual e municipal, projetaram 20 corredores expressos
e 4 corredores de BRTs (Tabela 2.01).
Tabela 2.01: Corredores de BRT — Rio de Janeiro

Passangers/ Articulated

BRT Extension  Implementation day Cost vehicle Locais beneficiados Integration with other modes
41 km separados Aeraporto Internacional - Penha - TransBrasil, Transolimpica
TransCarioca P 2013/2014 400 mil/ dia 1,9 hilhao 217 Madureira - Jacarepagud - Barra da ! pica,
em 2 lotes Transoeste e Trem
Tijuca
- Santa Cruz - Campo Grande - Transolimpica, Transcarioca,
TransOeste 56km 2012 200mil/ dia 1,6bilhdo a Guaratiba - Recreio - Barra da Tijuca Possibilidade do Trem
TransOlimpica 26km Final2015°  400mil/dia 2,3 bilhdes go  Recreio-Barra da Tijuca - Transcarioca, Transoeste, Trem
Jacarepagud - Deodoro Metré
TransBrasil 201km (12 fase) e Inicio 2016* 900mil/ dia 1,3 bilhdo 219 Centro - Manguinhos - Missdes - Transcarioca
10km (22 fase) Margaridas - Deodoro

Fonte: Fetranspor (2012).

Os valores de passageiros por dia sdo estimativas e mais de 2 milhdes de pessoas seréo
beneficiadas com 150 quilébmetros de corredores expressos de BRT FETRANSPOR
(2012). O TransOeste foi inaugurado em junho de 2012, possuindo em sua frota, 91 6nibus
articulados, 16 modelos padron e 80 urbanos alimentadores. Sdo transportados 90.000

passageiros/més.

E importante destacar que o transporte particular (automoével) e de baixa capacidade (van,
kombi), via de regra, oferece servico de melhor capilaridade quando comparado ao
transporte publico por 6nibus, e que a escolha de seu uso deve ser analisada como uma

decisdo econdmica do consumidor.

Diante do apresentado, o tema aqui proposto torna-se relevante e, no momento, oportuno
para o setor de transporte por 6nibus urbano, por ter a intencdo de produzir informacées
basicas e necessérias para formulacdo de propostas e aprimoramento deste tipo de
alternativa. As politicas e estratégias baseadas nos fatores que se pretendem identificar
podem diminuir e/ou desencorajar as pessoas de diferentes classes econdmicas a
substituirem o transporte publico de 6nibus pelo automovel particular ou van. Em outras
palavras, a intencdo de contribuir para melhoria dos servigos de transporte publico urbano

por dnibus é aqui enfatizada.
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Apresentados os projetos de BRT para a cidade do Rio de Janeiro, a proxima se¢do
apresenta o Padréo de Qualidade BRT — Versédo 1.0, com objetivo de constituir as melhores

praticas reconhecidas internacionalmente em projetos de sistema BRT.

2.4 PRADRAO DE QUALIDADE BRT

O presente topico apresenta resumidamente os principais pontos de mensuragdo e analise

que norteiam o Padrédo de Qualidade BRT — Versdo 2013.

Pode-se dizer que historicamente a necessidade de mensurar e classificar os sistemas BRT
instalados ao redor do mundo em um padrdo Gnico comecgou a partir de 1998, quando
iniciou-se uma nova fase de sistema BRT. O mais destacado deste sistema foi o
TransMilénio, construido em Bogota, na Colémbia. O referido corredor superou as
realizacbes do sistema de Curitiba em termos de velocidade, capacidade, qualidade do

servico e variedade dos servicos oferecidos (HOOK, 2012).

Em 2010, o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP), com o apoio
da Fundacdo Rockefeller, definiram a criacdo de um Padrdo de Qualidade BRT, que teve o
apoio de instituicdes como Deutsche Gesellschaft fir Internationale Zusammenarbeit
(GIZ2), Asian Development Bank, Logit Consultoria, Slow Research, dentre outras, para a
confeccdo do primeiro manual de BRT (ITDP, 2012). Dentre os motivos que nortearam a
iniciativa, destaca-se a necessidade de se evitar erros do passado, como, por exemplo, para
cada novo sistema BRT de classe mundial, dezenas de outros foram inaugurados sem

muitas das caracteristicas essenciais do BRT.

A Figura 2.05 destaca as principais caracteristicas essenciais do sistema BRT: vias
segregadas, veiculos articulados ou biarticulados, linhas paradoras e expressas, sistema
tronco-alimentado, transporte de massa (média e alta capacidade), pagamento antecipado,

centro de controle de operacdo e comunicacao entre estagdes e veiculos.

Com base nestas caracteristicas elementares, em 2011 o ITDP organizou em Bogota na
Colémbia uma reunido com os principais stakeholders do sistema para criar e definir um

conjunto de parametros que seriam essenciais para um bom desempenho do BRT, dando a
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cada um peso relativo em fungéo de sua importancia (HOOK, 2012).

Sistema Transporte de
tronco meédia a alta
alimentado capacidade
Linhas
paradorase
expressas.

Pagamento
Antecipado

Possui um

Veiculos Centro de
articulados Controle de

Operacgao.

Comunicagao
em Estagtes e
Veiculos

Vias
Segregadas

Figura 2.05: Caracteristicas Essenciais do sistema BRT
Fonte: Rioonibus e Castro (2012).

Para estabelecer um padréo internacionalmente reconhecido do que se constitui uma
melhor préatica em BRT, a certificacdo do sistema € dividida em BRT Padrdo Ouro (85 —
100 pontos), BRT Padréo Prata (70-84 pontos), BRT Padrdo Bronze (50-69 pontos) e BRT
Basico (18 — 55 pontos) numa escala de 0 a 100 pontos. O Padrdo avalia uma ampla
variedade de contextos que, quando presentes, resultam num desempenho continuamente
aperfeicoado do sistema. O objetivo é conceder pontos para elementos que melhoram de
uma maneira geral o desempenho operacional e a qualidade do servigo, ou que minimizam
0s impactos ambientais adversos do sistema de trafego. Os critérios que nortearam a
definicdo do sistema de pontos foram (ITDP, 2012):

o Os pontos devem funcionar como indicadores aproximados de uma qualidade
superior de servigo ao usuario (velocidade, conforto, capacidade, tempo, etc);

o Os pontos serdo concedidos com base em um consenso geral entre especialistas de
BRT sobre o que constitui uma melhor pratica de planejamento e projeto de um



36

sistema e sua importancia relativa;

o Os pontos devem recompensar as boas decisdes da equipe de projeto, geralmente
tomadas em situacdes politicamente dificeis e que resultam em um desempenho de
nivel superior, em vez de recompensar caracteristicas do sistema que eram préprias
do corredor;

o Os elementos de mensuracdo e ponderacdo devem ser aplicaveis de forma facil e
equitativa a uma ampla gama de sistemas BRT em contextos diferentes, desde os
sistemas menores e de baixa utilizacdo até os sistemas maiores e de grande volume
€,

o A base da pontuacdo deve ser a mais clara possivel e deve ser verificavel sem

recurso a informacéo que ndo estejam facilmente disponiveis.

A tabela 2.02 mostra os critérios e o numero de pontos correspondentes do Padrdo de
Qualidade BRT. O sistema de pontuacdo estd dividido em 5 categorias a conhecer:
planejamento dos servicos, infraestrutura, projeto das estagdes e interface entre a estacéo e
0 Onibus, qualidade do servico e sistemas de informacfes aos passageiros, integracédo e
acesso. Para cada uma das categorias citadas, ¢ atribuida uma pontuagdo maxima que varia

entre elas:
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Tabela 2.02: Sistema de Pontuacéo do Padréo de Qualidade de BRT

NUMERO
CATEGORIA MAXIMO
DE PONTOS

O BASICO DO BRT
Alinhamento das vias de 6nibus
Infraestrutura segregada com prioridade de passagem
Cobranca da tarifa fora do énibus
Tratamento das intersegdes
Embarque por plataforma de nivel

olo|~|~|[~N

w
w

PLANEJAMENTO DOS SERVICOS

Multiplas linhas

Frequencia no pico

Frequencia fora do pico

Servicos expressos, limitados e locais
Centro de controle

Localizacéo entre os dez maiores corredores
Horas de operagdo

Perfil da demanda

Rede de multiplos corredores

NIWININ[W]|W[N]|W ([

N
N

INFRAESTRUTURA
Pista de ultrapassagem nas estacdes
Minimizagao das emissdes de dnibus
Estacdes afastadas das intersecdes
Estagdes centrais
Qualidade do pavimento

NIN[W|W[>

14
PROJETO DAS ESTACOES E INTERFACE ENTRE A
ESTACAO E O ONIBUS

Distancia entre as estagdes 2
Estac¢des seguras e confortaveis 3
NuUmero de portas dos onibus 3
Baias de acostamento e sub-pontos de parada 1
Portas deslizantes nas estagbes de BRT 1

10

QUALIDADE DO SERVICO E SISTEMAS DE
INFORMAGCOES AOS PASSAGEIROS

Consolidagédo da marca 3
Informacgdes aos passageiros 2

5

INTEGRACAO E ACESSO

Acesso universal 3
Integragdo com outros meios de transporte publico 3
Acesso de pedestres 3
Estacionamento seguro de bicicletas 2
Ciclovias 2
Integragdo com sistemas publicos de bicicletas 1

14

TOTAL
BRT BASICO (MINIMO NECESSARIO: 18) 33

Fonte: ITDP (2013).

A categoria infraestrutura é a que tem maior pontuacdo (36 pontos) dentre das demais e a
qualidade do servico e sistemas de informagcbes ao passageiro € a que tem menor
pontuacdo (5 pontos). Contudo, é importante salientar que para cada um dos parametros
das categorias, hd uma escala de valor que em geral varia de 0 ao valor maximo

correspondente.
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A tabela 2.03 ilustra os pardmetros que retiram pontos de um sistema BRT. Estas deducdes
somente sdo relevantes aos sistemas que ja estdo em operacdo. O objetivo desta tabela €
diminuir o risco de reconhecer um sistema como de alta qualidade quando este sistema
apresenta na verdade erros significativos de projeto, ou quando possuem debilidades
significativas de administracdo e desempenho que ndo eram facilmente identificaveis
durante a fase do projeto (ITDP, 2013). Dos parametros apresentados, 4 apresentam
variacdo maxima e minima na escalonacdo da pontuacdo. Os valores variam entre 0 e a

pontuacdo maxima subtraida.

Tabela 2.03: Deducdes de Pontos do Padréo de Qualidade de BRT

. PONTOS
DEDUCOES DE PONTOS SUBTRAIDOS
Baixas velocidades comerciais -10
Menos de 1000 passageiros por hora e por sentido no pico (pphps) -5
Falta de fiscalizagdo da prioridade de passagem -5
Vo muito pronunciado entre o piso do dnibus e a plataforma da estacdo -5
Superlotado -3
Manutencdo precéria de onibus e estages -3

Fonte: ITDP (2013).

O Padréo de Qualidade BRT prop6e ser um parametro global de analise e classificacdo dos
sistemas BRT instalados nas cidades do mundo. Com crescimento de 600% na implantacéo
de BRT na ultima década se comparada com a década de 1990, conforme visto no tpico
anterior, € imperativo ter um padrdo de referéncia de qualidade que permita classificar
entre padrdo ouro, prata e bronze os diversos sistemas que estdo em implantacdo nos 5

continentes.

2.5 INTEGRACAO MODAL

O presente topico abordara a integracdo no Sistema de Transporte Publico de Passageiros
(STPP) e suas principais caracteristicas encontradas na literatura nacional e internacional

sobre o tema, com destaque para a integracao temporal.

Os deslocamentos sdo necessarios para o desempenho de fungdes sociais e econdémicas em

qualquer sociedade. A qualidade de vida em centros urbanos tem sido motivo de
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preocupacédo para administradores, planejadores e para a populagéo residente em geral.

Dentro deste contexto, 0s servicos de transporte publico exercem papel importante uma
vez que determinam, sobretudo para aquela camada da sociedade de menor poder
aquisitivo (e consequentemente com menor acesso ao uso do carro particular), o grau de

acessibilidade disponivel em seus deslocamentos diarios (ALEXANDRE, 2010).

A necessidade do deslocamento para realizar alguma atividade, seja ela econémica, social,
profissional ou de interesse particular, faz com que as pessoas busquem, dentro de
alternativas possiveis e viaveis, tanto no aspecto econémico-temporal quanto no pessoal, a
melhor alternativa de transporte para realizar seu objetivo. Alguma ou muitas das vezes, é
necessario mais de um deslocamento usando o transporte publico e/ou transporte
particular. Considerando os fatos apresentados, a integracdo dos modos de transportes
busca otimizar em termos monetarios e temporal os deslocamentos dos usuérios do

transporte pablico.

Roumboutsos e Kapros (2008) afirmam que a politica de transporte enfatiza a tendéncia da
necessidade de um equilibrio entre a modernizacdo dos servicos publicos com a introducgdo
de novos ecoamigaveis modos de transportes, o uso racional do carro através da introdugéo
do aumento do nimero de op¢Oes para o viajante habitual que proporciona flexibilidade ao

mesmo tempo em que reduz os impactos ambientais do transporte urbano.

N&o obstante as vantagens para o usuario frequente de um maior nimero de opgdes, a
necessidade de otimizar os sistemas de transporte e, portanto, sistemas urbanos publicos, é
um pré-requisito para a utilizacdo otima dos recursos, a fim de evitar a sobre- ou
subutilizacdo e atender as demandas do desenvolvimento sustentavel. Portanto, a
necessidade de se alcancar a "competitividade™ e "complementaridade” tornou-se um

problema na politica de transportes, sobretudo no transporte publico urbano.

Enquanto que a "competitividade” dos operadores de transportes publicos urbanos é
considerada induzida por meio de formularios relativos de desregulamentacédo, visando a
prestacdo de servicos de melhor qualidade, a questdo da “"complementaridade™ é muitas

vezes vista, para coincidir com o conceito de "transporte integrado”, um conceito que se
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tornou um importante principio orientador para o desenvolvimento de politicas de
transporte institucional e estrutural em varios paises. No entanto, embora uma maior
integracdo entre os modos de transporte publico ajude os usuérios a se locomoverem mais
facilmente e reduza os custos e 0s inconvenientes de viagens para o viajante individual,

né&o garantem melhores ganhos para o operador de transporte individual.

Portanto, (WORLD BANK, 2004; WANG e YANG, 2005) ha evidéncias de que o aspecto
da "integracdo™ - ou melhor, “evitar integracdo™- a um nivel funcional e modal tem sido
utilizado pelos operadores para restringir ou minimizar o efeito de operadores concorrente,
a fim de assegurar mercado "rentavel” restrito aos oligopodlios ou até mesmo aos
monopolios. A integracdo como um principio em politicas de transportes urbanos é

frequentemente usada e defendida, entretanto, raramente definindo.

May et al. (2006) tracam uma distingdo entre a integracdo operacional, integragédo
estratégica com instrumentos de politica de transportes com o uso da terra, com 0s
instrumentos de politica de outros setores, e a integracdo institucional, dentro e entre 0s
governos locais, regionais e nacionais. Isso é semelhante com a distingdo feita por Potter e
Skinner (2000), que se identificam funcgéo ou integracdo do modelo, transporte e integracao
de planejamento, integracdo social e ambiental, a integracdo da politica econdmica e de
transportes. A maioria dos pesquisadores se concentram no que € denominado acima
integracdo operacional ou funcional, e olham para estratégias e medidas que promovem

sinergia ou superam as barreiras, ou ambos.

Reck (2012) destaca que a integracdo dos transportes em uma area urbana consiste na
adequacao das diferentes modalidades as func¢des captacao/distribuicdo de transporte e aos
tipos de servico que prestam a populacdo, de forma a obter o maximo rendimento
econémico operacional de cada uma delas. Segundo o autor, pode-se caracterizar a

integracdo dos transportes de trés formas:

e Integracdo Fisica: efetuada pela estrutura espacial das linhas de transporte publico

gue apresentam itinerarios se entrecruzando (ou situados proximos);

e Integracdo Operacional: efetuada pela coordenagdo dos servicos em termos de

horérios, frequéncias e itinerarios complementares. Pressupde uma integracéo fisica e
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terminais de transferéncia (ou transbordo), sendo estas de carater compulsério, em
geral e;

e Integracdo Tarifaria: efetuada para minimizar os custos do transporte para 0s custos

para o usuario. Em geral, esta integracdo tenta suprir deficiéncias da prépria rede de
transportes, que se vé& impossibilitada de atender a toda a distribuicdo espacial da
demanda de transportes. Pode ser utilizada conjuntamente ou ndo com as integracoes

fisica e operacional.

Preston (2010) afirma que integracdo € um conceito multifacetado que inclui um nimero
de estagios. Isso levou a alguns a rejeitd-lo como um dispositivo ofuscante (GLAITER,
2002). Outros adotaram a sua complexidade, descrevendo a integracdo dos transportes
como uma escala (PORTTER & SKINNER, 2000) ou remetendo para 0s degraus de uma
escada de integracdo (HULL, 2005). Para o transporte, esses degraus podem incluir, em

ordem crescente de dificuldade organizacional aproximada (Figura 2.01):

A integracdo tarifaria, dos padrdes de servicos, terminais e pontos de paradas e

informacdes sobre o transporte pablico;

e A integracdo da provisao de infraestrutura, gerenciamento e precos para o transporte
publico e particular;

e A integracdo de passageiros e de transporte de mercadorias;

e A integracdo do transporte de autoridades;

e A integracdo entre as medidas de transporte e as politicas de uso e ocupacéo do solo;

e A integracdo entre as politicas gerais de transporte e as politicas de transporte dos
servicos dos setores de saude, educacdo e social;

e A integracdo entre as politicas de transporte e as politicas para 0 meio ambiente e

para o desenvolvimento econdmico.

Na pratica, a definicdo de transporte integrado varia dependendo das disciplinas / tedrico
perspectivas como, por exemplo, entre a engenharia, a microeconomia, gestdo e pontos de
vista da ciéncia politica, figura 2.06 (PRESTON, 2010). Sob a perspectiva da engenharia,
que inclui arquitetura, planejamento e urbanismo, certos aspectos da integracdo podem ser
baseados na melhor pratica. Ja na perspectiva microecondmica, a integragdo é vista como

uma resposta ao fracasso do mercado.
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Figura 2.06: Escada da Integracéo
Fonte: Preston (2010) adaptado.

Ibrahim (2003) destaca que uma melhor integracdo entre os modos de transporte publico
ajuda as pessoas a se locomoverem com maior facilidade e reduz os custos e 0s
inconvenientes de viagem. Um sistema abrangente de informacGes permite que as pessoas
encontrem e comparem fécil e rapidamente as diferentes rotas e, desta forma, optem pela
mais adequada. Assim, uma integracdo coordenada dos diferentes modos de transporte traz
reducdo dos congestionamentos nas vias, conveniéncia para 0s passageiros, eficiéncia,

eficacia e de custos.

Pode-se dizer que a implantacdo de redes integradas de transportes constitui-se numa das
principais medidas capazes de contribuir para a solu¢do dos problemas de mobilidade
urbana. Na literatura internacional, a integracdo dos transportes figura como um conceito
multifacetado e sdo multiplas as abordagens dirigidas a esse tema, com destaque especial
para a integracdo de tarifas, de passageiros e mercadorias e a integracdo entre as
autoridades (de transporte) e as politicas de transporte, de ordenamento do territério e de

meio ambiente e desenvolvimento econdmico.

A flexibilidade tarifaria é um aspecto presente na literatura internacional, sendo apontado

como um elemento importante para estimular o uso dos meios de transporte publico. Esta
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flexibilidade tornou-se de facil implantacdo com os sistemas de bilhetagem eletronica,
utilizando-se os cartdes inteligentes do tipo smartcard. Foram encontradas evidéncias
importantes de que a introducdo desta pratica contribuiu para aumentar a demanda de

passageiros transportados.

Embora o objetivo principal de cartdes inteligentes seja o de recolher tarifas, os dados das
transacdes registradas por esses cartdes podem e devem ser usados para analisar a demanda
de passageiros e 0 desempenho operacional dos sistemas de transportes, além de servir
como elemento de planejamento e gestdo do servico, o que também tem sido pouco
explorado.

Por se tratar de um tema contemporaneo e muito dependente das tecnologias e sistemas de
bilhetagem eletrénica, ha caréncia de trabalhos de pesquisa com esta abordagem, visando
servir de orientagdo para gestores e planejadores do setor. Dentre os trabalhos analisados,
ndo foi identificado uma contribuicdo desenvolvida com a finalidade de utilizar a
integracdo tarifaria temporal como instrumento de modelagem para as redes de transporte

coletivo por Onibus.

Toplack (2011) mostra que a introducdo do bilhete Unico para os servicos de transporte
publico, ligando os servicos de Onibus locais com o teleférico na estancia de esqui de
Maribor, conseguiu-se estimular o uso de transportes publicos e oferecer aos seus
residentes e turistas uma nova forma de transporte, mais barato e sustentavel para chegar
ao seu destino. Para alcancar o objetivo, o autor destaca que durante um periodo de tempo
limitado estabeleceu-se uma nova tarifa, que permitia aos usuarios utilizar o bilhete de
esqui valido também para as linhas de 6nibus gratuitamente. O principal objetivo era
reduzir as emissdes de CO produzido por viagens de carro do centro da cidade até ao sopé
da montanha Pohorje (a estacdo mais baixa do teleférico).

O projeto piloto foi acompanhado por uma campanha de promocéo intensa. Paralelamente,
analisaram-se outros aspectos, tais como o enquadramento legal e as consequéncias de
perda de receita entre parceiros, etc. Também foram feitas pesquisas e entrevistas durante a
fase piloto para identificar mudangas nas escolhas modais. O objetivo principal foi

alcancado proporcionando maior utilizacdo dos 6nibus urbanos de transporte pablico pelos
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usuarios de automdveis, promovendo a migragcdo modal.

No Brasil, a Lei da Mobilidade Urbana (12.587/12) institui as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana num sistema integrado entre os diferentes modos de
transporte de pessoas e cargas. A lei cria instrumentos para o desenvolvimento sustentavel
dos municipios brasileiros, com prioridade aos pedestres, aos veiculos ndo motorizados e
ao transporte pablico. No artigo 8°, diretriz V11, a Politica Tarifaria do transporte coletivo é
orientada pela integracdo fisica, tarifaria e operacional dos diferentes modos e das redes de
transporte ptblico e privado nas cidades (PRESIDENCIA DA REPUBLICA 2012).

As principais referéncias no pais se concentram nos sistemas de integracdo fisica e
operacional de 6nibus urbano, implantados nas décadas de 80 e 90, sendo ainda pouco
explorada a abordagem da integracdo tarifaria temporal. A destinacdo de subsidios para o
financiamento dos sistemas de transporte pablico no Brasil também € uma préatica pouco
difundida em comparacdo com a experiéncia internacional. Por isso a integracdo de tarifas
deve também incluir politicas de financiamento para o setor, sob pena de ndo atingir os
niveis de atracdo de passageiros manifestados especialmente nos paises da Unido
Europeia.

Campos (2005), Campos (2007), Balassiano (2001) e Balassiano (2004) consideram que a
integracdo dos modos de transportes publicos é uma das formas mais eficazes de expansédo
da mobilidade sustentavel, especialmente no ambito socioeconémico da zona urbana,
procurando possibilitar acesso aos diversos bens e servicos para todos os habitantes,

especialmente para a populacédo de baixa renda.

Estudo da NTU (2009) aponta que 0 acesso aos modos de transportes publicos ainda é
restrito a milhGes de brasileiros. O trabalho mostra que:

e O transporte publico € responsavel pelo deslocamento de 59 milhdes de passageiros
diariamente, respondendo por mais de 60% dos deslocamentos mecanizados nas
cidades brasileiras;

e A NTU estima que o setor movimente mais de R$ 25 bilhGes de reais por ano,

influindo diretamente no desempenho de outros setores econdmicos, por se constituir



45

em um insumo basico nos processos de produgdo e consumo de bens e servigos, além
de ser um elemento estruturador das atividades urbanas, com forte reflexo na
qualidade de vida da populacédo das cidades;

e Dados do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA) confirmam que mais de
37 milhdes de brasileiros ndo podem utilizar o transporte publico de forma regular
por motivos econdmico-sociais e de localizagcdo das moradias;

e Segundo a Secretaria Especial de Desenvolvimento Urbano da Presidéncia da
Republica (SEDU/PR), qualquer programa de melhoria de desempenho do transporte
urbano atingiria um universo de 39 milhGes de usuério diretos e uma populacao de
86 milhdes de habitantes, considerando os 224 centros urbanos que apresentam
problemas de mobilidade urbana;

e O IPEA estimou em pesquisa que as perdas anuais em 10 centros urbanos brasileiros
com 0s congestionamentos urbanos ultrapassam R$ 500 milhdes de reais,
considerando apenas o gasto adicional de combustivel e a perda de tempo dos
trabalhadores nos seus deslocamentos;

e Estudo da SEDU/PR demonstra que as classes D e E apresentam uma participacéo de
apenas 27% da demanda total dos onibus urbanos, enquanto no perfil populacional
representam mais de 45% do total de habitantes do pais. Isto significa que uma
parcela consideravel da populacdo brasileira esta excluida, por motivos econémico-

sociais e de localizagdo da moradia, do acesso ao transporte publico.

A NTU conclui, entdo, que é urgente reduzir os custos do sistema, elencando os principais
entraves que oneram o sistema de transportes por dnibus: falta de infraestrutura adequada,
concorréncia predatéria do transporte ilegal, alta carga de tributos e encargos e o
descontrole na concessdo das gratuidades e beneficios tarifarios.

Pode-se dizer que os problemas relacionados a caréncia de mobilidade por parte da
populacdo de baixa renda ndo se restringem somente a insuficiéncia de renda e sim
também pela negagdo de acesso aos servigos publicos essenciais como, por exemplo, 0s

transportes coletivos, dentre outros (ITRANS, 2003).

A partir dos 2000, comegou no pais a integracao tarifaria utilizando sistemas de bilhetagem
com limite de tempo, conhecido como integracdo temporal (NTU, 2006). Oliveira,
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Balassiano e Santos (2010) destacam que a popularizacdo da bilhetagem eletrénica nos
transportes publicos e a evolugdo tecnoldgica dos softwares de gestdo e controle dos
sistemas, abriram um novo viés para os estudos das redes integradas de transportes, e
criaram alternativas para o planejador explorar a maxima flexibilidade que as redes de
transportes por 6nibus podem oferecer. Segundo os autores, esta evolugdo tecnoldgica
permite que as rotas sejam mais facilmente articuladas com as necessidades de viagens dos
usuarios e, por outro lado, que menos recursos sejam direcionados para a construcdo de

grandes terminais de transbordo.

Eles mostram que existem dois arranjos tipicos que caracterizam a integracdo dos sistemas
de transporte: multimodal, quando envolve a articulacdo de diferentes modos de
transportes, sendo que o0s servicos de menor capacidade (6nibus) funcionam como
alimentadores dos servicos de alta capacidade como, por exemplo, o BRT e as redes metro-
ferroviarias e intramodal, quando os projetos sdo estabelecidos para funcionar apenas huma
modalidade, em geral 6nibus-6nibus. A figura 2.07 ilustra os veiculos do eixo troncal do
BRT TransOeste/TransCarioca. Sob o aspecto tecnoldgico, possui computador de bordo,
cambio automatico, controle eletrdnico de velocidade, suspensdo pneumatica com bolsdes
de ar, cameras internas e externas on-line, monitoramento por GPS, sistema de
comunicagdo com o Centro de Controle Operacional (CCO), ar condicionado, TV digital e
aviso sonoro de paradas. Sendo um veiculo articulado, transporta maior quantidade de
pessoas e circula nas vias troncais, utilizando o sistema viario principal estabelecendo
assim a ligacdo entre o terminal e os principais polos de atracdo ou producéo de viagens da
regiéo.
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Figura 2.07: Veiculos do Eixo Troncal do Sistema BRT TransOeste
Fonte: Rioonibus e Castro (2012).
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A figura 2.08 mostra o veiculo alimentador do sistema BRT TransOeste/TransCarioca.
Eles possuem ar condicionado, monitoramento por GPS e cameras. O objetivo destes
veiculos e das linhas alimentadoras é captar ou distribuir usuarios das adjacentes que
orbitam o eixo troncal do sistema de transporte que no caso em tela é o BRT para o

sistema. Em geral, estas linhas s&o de pequena extenséo e circulam e vias coletadoras.

Figura 2.08: Veiculos Alimentadores do Sistema BRT TransOeste
Fonte: Rioonibus e Castro (2012).

CEFTRU (2007) apud Oliveira (2010) enumera algumas vantagens da integracdo tarifaria:
maior mobilidade; possibilidade de realizar parada intermediaria para desenvolvimento de
atividades complementares de trabalho, lazer e outras de qualquer natureza e; a
possibilidade de escolha entre os diversos trajetos possiveis para o destino desejado. Para
0s autores, estas novas vantagens possibilitadas pela integracdo temporal, na comparacao
com os sistemas tradicionais de integracdo, trazem para 0 servi¢co de transporte coletivo

caracteristicas de mobilidade semelhantes a uma rede de metro.

Oliveira (2009) destaca que a integracao tarifaria, no contexto do sistema de transportes
publicos, pode ser conceituada como uma forma de deslocamento espacial do usuéario entre
dois ou mais ponto da rede, utilizando-se da combinagdo articulada entre diferentes rotas,
em determinados periodos de tempo, com o pagamento de tarifa inferior a soma das tarifas
individuais de cada rota. O autor mostra que o objetivo da integracéo tarifaria temporal é o
de possibilitar esse deslocamento através do percurso mais curto e no menor espaco de
tempo possivel. As mudancas de linhas podem ser realizadas sem 0 pagamento de outra
passagem ou com o pagamento de uma tarifa de complemento a ser estabelecida. A matriz
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de integracdo é um instrumento necessario para estabelecer as principais regras de
funcionamento da integracdo temporal e evitar que o usuario faca opcdo por percursos

mais longos e/ou que passem por terminais de integracéo.

Por outro lado, 0 autor observa que o desenvolvimento de projetos de integracdo tarifaria
temporal deve se revestir de cuidados especiais, procurando ao mesmo tempo garantir o
acesso do usuario ao novo sistema, assim como também preservar o equilibrio econémico-

financeiro da atividade.

Apresentada a integracdo no sistema de transporte coletivo com destaque para a integracéo
temporal, o tdpico seguinte abordara o gerenciamento da mobilidade no ambito da

economia verde.

2.6 GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE

Este topico apresenta conceitos de gestdo ou gerenciamento da mobilidade — Mobility
Management (MM).

A definicdo do termo Gerenciamento da Mobilidade é bastante abrangente, incorporando
um conjunto de aspectos especificos relacionados a adequacdo da movimentacdo dos
diferentes fluxos existentes em uma rede de transportes. O Gerenciamento da Mobilidade
também pode ser entendido como a busca de um equilibrio mais estavel entre a oferta de
infraestrutura de transportes e o atendimento adequado da demanda por viagens
(deslocamentos). O conceito de Gerenciamento da Mobilidade admite a possibilidade de
diferentes solucGes na busca desse equilibrio, considerando ainda a racionalizacdo na
utilizacdo de recursos financeiros e a garantia de reducdo dos impactos ao meio ambiente

gerados pelos sistemas de transportes. (ROCHA et al. 2006).

Schemien et. al (2012) destacam que as medidas de Gestdo da Mobilidade podem ser
resumidas como “todos os esforcos que criam e permitem a mobilidade com menos gasto
de combustivel e menos recursos de trafego”. A Gestdo da Mobilidade ndo tem por
objetivo reduzir a mobilidade, mas permite pelo menos o mesmo nivel de mobilidade, ou

até mesmo maior mobilidade (especialmente para alguns grupos como as criangas e 0S
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idosos) com consumos menores de combustivel, menos despesa, distancias mais curtas,
menos ruido e poluicdo, menor nimero de acidentes e menor impacto nas alteracdes

climaticas.

Uma definicdo de Gestdo de Mobilidade (GM) prestada pela European Platform on
Mobility Management EPOMM (2013) pode ser expressa como: “Um conceito para
promover o transporte sustentado e gerir a procura da utilizacdo do automdvel
modificando as atitudes e comportamentos dos condutores. No centro da Gestdo da
Mobilidade medidas "leves™ como a informagéo e comunicagdo, organizacao de servigos e
coordenacdo de atividades de diferentes padrées. As medidas “leves” aumentam a
eficacia das medidas "pesadas™ no ambito do transporte urbano como, por exemplo, novas
linhas de elétricos para o padrdo europeu, novas estradas e novas ciclovias. As medidas
de Gestdo da Mobilidade (em comparagdo com as medidas "pesadas”) ndo exigem
necessariamente grandes investimentos econdmicos e podem ser de grande importéancia na

relacdo “custo-beneficio.”

As medidas de GM sdo de extrema importancia para determinados setores da populaco:
criangas, idosos, individuos com baixos rendimentos, e para quem tem problemas de salde.
As medidas de GM tém um custo eficiente, permitindo grande mobilidade com baixos
custos. Sdo também menores, menos ruidosas, mais sociaveis e mais amigas do ambiente
do que as medidas tradicionais. As medidas para a Gestdo da Mobilidade sdo faceis de
encontrar. Qualquer medida em que algum aspecto como 0 comportamento em viagem de
uma familia, individuo ou empresa tenha sido alterada por determinada infra-estrutura,
informagdo, oportunidade ou acgdo, pode ser vista como “Gestdo de Mobilidade”. No
entanto, é dificil transferir uma medida de uma cidade para outra ou de uma familia para
outra porque as condicOes base de cada uma diferem grandemente. Em consequéncia, as
medidas de GM tém de desenvolver uma estratégia de baixo para cima. Isto €, a situagao
em uma cidade, em uma escola ou em uma familia tem de ser bem reconhecida para se
poder desenvolver uma solucéo atrativa para as suas solugdes de mobilidade. O objetivo da
Gestao da Mobilidade (GM) ¢ induzir os cidaddos a praticarem uma “mobilidade racional”,
ou seja, a organizarem os seus padrdes de actividade diaria de forma eficaz em termos de

custos, poupanca de energia e de conservacdo do ambiente.



50

Gronau e Kagermeier (2004) definem gerenciamento da mobilidade como uma mudanca
de comportamento na realizacdo das viagens, ou seja, transferéncia de modo e alternativas

sustentaveis para realizar os deslocamentos.

Ferreira e Balassiano (2012) definem Gerenciamento da Mobilidade como um conjunto de
técnicas de planejamento de transportes que, dentre outras coisas, busca solugdes e
alternativas para a utilizacdo do automdvel, promovendo meios mais sustentaveis de
deslocamento, de forma a tornar o sistema de transporte mais eficiente. Dentre as medidas
de Gerenciamento da Mobilidade estdo o compartilhamento de veiculos, incentivo aos
deslocamentos a pé ou por bicicleta, incentivo ao transporte publico em detrimento do
transporte individual, melhoria de &reas urbanas, restricio de acesso dos carros a
determinadas areas urbanas, restricdo de estacionamento, sistema de rodizio, mudanca no

habito de viagens etc.

O aumento da frota de veiculos particulares circulando pelas vias das grandes cidades
brasileiras, conforme visto no capitulo 1, gera transtornos para quem precisa realizar seus
movimentos didrios por estas cidades, tais como, por exemplo, maiores
congestionamentos, poluicdo sonora, visual e atmosférica e stress. Neste contexto, o
gerenciamento da mobilidade (GM) é um conceito que promove o transporte sustentavel e
0 gerenciamento da demanda do uso do carro promovendo mudanca no comportamento e
atitudes de viagens (RYE, WELSCH, PLEVNIK, TOMMASI, 2011). Em seu ndcleo, sdo
consideradas medidas “light”: informagdo e comunicac¢do, a organizacdo de servicos e
atividades de coordenagdo dos diferentes parceiros. As medidas “light” muito
frequentemente melhoraram a eficicia das medidas "duras" no transporte urbano (por
exemplo, linhas de elétrico novos, novas estradas e ciclovias). Medidas de GM (em
comparacdo com as medidas "duras”) ndo necessariamente requerem grandes

investimentos financeiros e podem ter uma relagdo custo-beneficio alto.

Historicamente, o gerenciamento da mobilidade surgiu na Europa, como um novo enfoque
para o planejamento do transporte, buscando mudar o comportamento das pessoas em
relacdo a forma de deslocamento, através do incentivo ao uso de outros modos de
transporte que ndo o automovel particular, ou seja, do uso do transporte sustentavel

(transporte publico, modo a pé e bicicleta). O gerenciamento da mobilidade foi motivado,
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principalmente, pelos congestionamentos no horario de pico das viagens pendulares
(NEIVA, 2003).

Parra (2006) destaca que o gerenciamento da mobilidade nasce da necessidade de reduzir o
namero e a extensdo das viagens por automovel, mas sem impor a proibigdo do seu uso.
Segundo ela, o GM tenta que a escolha modal seja mais sustentavel e que se faga um
melhor uso dos outros sistemas de transportes - este € seu principio basico. Vale considerar
que este principio leva em consideracdo ndo so viagens pendulares, como também viagens

ao trabalho, lazer, instituicdes de ensino, compras e transporte de carga.

Considerando a bibliografia consultada Balassiano (2012), Parra (2006), Rye et al. (2011),
Rocha, et al. (2006) e Neiva (2003), encontra-se 0s principios basilares que norteiam o

Gerenciamento da Mobilidade. So eles:

Diminuir a necessidade, o nimero e a distancia das viagens individuais de automdvel

nas areas urbanas de uma maneira geral;

e Induzir e conscientizar as pessoas a mudarem seus habitos de viagem, reduzindo
assim, o trafego e melhorando a qualidade de vida;

e Otimizar as viagens e reduzir os impactos dos veiculos de carga no ambiente urbano;

e Promover parcerias com especialistas da area de transportes;

e Incentivar o uso racional e equilibrado do automovel particular sem, contudo proibir
Seu uso;

e Reduzir niveis de poluicdo ambiental priorizando, se possivel, 0 uso do transporte
publico;

e Conscientizar e envolver os principais stakholders (decisores, usuarios, patrdes, etc)
para a necessidade de se realizar descolamentos sustentaveis;

e Promover a seguranga Vviaria;

e Estimular medidas voluntarias, espontaneas e conscientes;

e Oferecer servicos que estdo ancorados na informacdo, comunicagdo, coordenacao,

organizacdo e marketing.

No que se refere as estratégias usadas e tendo como base 0s principios supramencionados
0s autores Balassiano (2012), Parra (2006), Rye et al. (2011), Rocha, et al. (2006) e Neiva
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(2003) destacam que é de fundamental importancia:

Incentivar 0 uso de outras modalidades de transporte sustentaveis como, por
exemplo, o transporte publico, solidario (carpool), bicicleta e a pé;

Criar centros operacionais que disponham de informag0des tais como, por exemplo,
horérios e tarifas do sistema de transporte coletivo; organize viagens compartilhadas,
informe sobre as condicdes viarias e sobre estacionamento;

Educar, via campanhas de conscientizacdo, sobre a importancia do modo para
realizar deslocamentos e incentivar a transferéncia do modo individual para o
coletivo;

Financiar, via subsidios, os modos de transportes sustentaveis como, por exemplo, a
bicicleta, 6nibus, metrd, barcas, trem, BRT e VLT;

Utilizar o veiculo particular por periodos curtos de tempo (carsharing).

E importante destacar que estes principios e estratégias foram expirienciados em diversas

cidades do mundo, cada uma com as suas caracteristicas e especificidades. A titulo de

exemplo, segue resumidamente o caso de Londres, que possui atualmente um programa de

Gerenciamento da Mobilidade amplamente difundido e consolidado (ROCHA, et al.
2006):

Campanha de Conscientizacdo de Viagens (travel awareness camping): sao

campanhas de divulgacdo e conscientizacdo sobre transporte sustentavel
desenvolvidas o ano todo como, por exemplo, National Bike Week (Semana Nacional
do Uso de Bicicleta) cujo objetivo é estimular os cidaddos a deixarem o carro em
casa;

Ciclismo e Caminhada (cycling and walking): considerados modos de deslocamento

sustentaveis, com emissdo zero de poluentes além de evitar doengas cardiacas e
obesidade, na capital britanica ha os programas Ciclismo em Londres (Cycling in
London) e Caminhada em Londres (Walking in London) que estimulam as pessoas a
realizarem seus deslocamentos a pé ou de bicicleta;

Pedagio Urbano (Congestion Charging): considerado um dos projetos pioneiros e

eficiente da sua categoria, a cobranca de pedagio no centro de Londres comegou em

fevereiro de 2003 e seu objetivo de incentivar 0 uso de outros modos de transportes
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que nédo o carro particular, para tornar as ruas mais seguras e eficientes para aqueles
que ndo podem deixar de usa-las. O dinheiro arrecadado é aplicado na melhoria do
sistema de transporte publico, de modo que esta alternativa seja mais utilizada em
detrimento do automovel particular;

Onibus e tramway gratis para menores de 16 anos (Free bus and tram travel for

under — 16s): o objetivo é oferecer transporte publico gratuito como o onibus e VLT
(veiculo leve sobre trilhos) para jovens menores de 16 anos na area da grande
Londres. Desta forma, evita-se que os pais utilizem seus proprios carros para levarem
seus filhos na escola, o que poderia gerar engarrafamentos, stress e poluicéo
atmosférica;

Dirija de outra maneira (Drive another way): caso o uso do automdvel seja realmente

necessario nos deslocamentos diarios, propde-se 0 seguinte:

o Compartilhamento de Carro ou Car Pooling: o compartilhamento de carro ou
“carona” ocorre quando duas ou mais pessoas compartilham um carro para
suas viagens, de modo a reduzir os engarrafamentos e poluicdo ambiental;

o Clube do Carro ou Car Sharing: o uso do carro pode ser compartilhado por
varias pessoas que sdo co-proprietarias do veiculo e podem utiliza-lo por
periodos curtos e/ou trajetos relativamente pequenos ao longo do més;

o Combustivel Limpo ou Green Fuel: sendo o automdvel um dos maiores
emissores de poluicdo atmosférica, este programa visa promover a conversao
de veiculos movidos a combustiveis tradicionais por veiculos que utilizam
combustivel de menor impacto ao meio ambiente como, por exemplo,
biodiesel, GLP, etc.;

o Eficiencia de Combustivel e de Frota de Veiculos ou Vehicles and Fuel
Efficiency: programa de conscientizagcdo para empresas transportadoras de
cargas, que visa orienta-las no uso eficiente da frota e do combustivel utilizado;

o Varejo e Laser ou Retail and Leisure: plano de abrangéncia nacional com o
objetivo de estimular a aglutinagdo de locais de trabalho, lazer e servigos em
“centros alternativos”, incluindo estimulos a caminhada, bicicleta e transporte
publico;

o Planos de Viagens ou Travel Plans: é um pacote de medidas para empresas e
instituigdes com o intuito de promover viagens mais eficientes e “limpas”,

reduzindo assim o uso do automovel;
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o Rotas mais seguras para escolas ou Safer routes to schools: é um conjunto de
estratégias que visam incentivar as criancas a irem a escola andando ou usando
a bicicleta, através de um conjunto de medidas educacionais e praticas que
incluem: a) Planos de Viagem Escolar (School Travel Plan), que visam
métodos alternativos de transporte para viagem até a escola; b) Indo de
bicicleta a escola (Cycling to school) visa treinar as criangas para irem de
bicicleta até a escola em areas onde é possivel e seguras para elas; ¢) Onibus
caminhante (Walking buses), que constitui grupo de criangas andando em fila
com dois adultos (um no comego e outro no final da fila); d) Compartilhamento
de carros para ir a escola (School run car share), que visa disponibilizar na
internet para pais e filhos que estudam na mesma escola informagbes que
auxiliam e possibilitam o compartilhamento de carros para levar os filhos na
escola.

e Zonas de baixa emissdo (Proposed London Low Emission Zone — LEZ): o objetivo é

desestimular a entrada de veiculos movidos a diesel altamente poluidores na grande
area de Londres, uma vez que o transporte rodoviario é considerado um dos maiores
poluidores do ar e importante fonte de NOx (CARSLAW e BEEVERS, 2002 apud

ROCHA et. al 2006) e assim, possibilitar a melhoria do ar naquela regido especifica.

De uma maneira geral, pode-se dizer que o Gerenciamento da Mobilidade procura mitigar
os problemas de mobilidade e acessibilidade causados pela grande circulacdo de veiculos
nas areas urbanas das cidades, tendo como foco a demanda. O caso de Londres,
considerado um programa pioneiro e maduro, tem obtido resultado relevante nas
estratégias implementadas. As estratégias de marketing configuram estratégias de peso
para influenciar as pessoas na escolha do modo de transporte. E necessario que haja uma
conscientizacdo das autoridades e da sociedade como um todo, especialmente do Brasil,
para dirimir as consequéncias nefastas do uso irracional do carro particular para 0s

deslocamentos diarios.

2.7 MOBILIDADE URBANA E AS REGIOES METROPOLITANAS: CASO RIO DE
JANEIRO

O presente topico abordara a questdo da mobilidade urbana em 10 Regides Metropolitanas
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(RMs) do pais com énfase para o tempo de deslocamento casa — trabalho. Para tal, utilizou
como referéncia de dados e informac0es o trabalho do IPEA, autores Pereira e Schwanen
(2013) — Tempo de Deslocamento Casa — Trabalho no Brasil (1992 — 2009): Diferencas
entre Regides Metropolitanas, Niveis de Renda e Sexo. O destaque serd para regido

metropolitana do Rio de Janeiro.

A questdo da mobilidade urbana e da qualidade de vida nos grandes centros metropolitanos
vem se destacando como tema de interesse de pesquisas. Neste contexto, é conhecido que a
quantidade de carros nas vias urbanas vem gerando gargalos para a mobilidade do cidadao
e isto tem impactado na sua qualidade de vida (ALEXANDRE, 2010). Se de um lado, o
maior ganho financeiro proporcionado pela estabilidade da economia permitiu que parcela
da populacdo pudesse ter acesso ao carro particular, por outro, o seu uso indiscriminado,
que ocorre em funcdo de vérios fatores como, por exemplo, baixa qualidade do transporte
publico, cria sérios problemas no tempo de deslocamento cotidiano das pessoas. Poluigéo,
engarrafamentos, stress e a necessidade de ter que sair cada vez mais cedo de casa para
(tentar) evitar congestionamentos, sdo exemplos concretos do que 0 excesso de carros nas

vias das cidades e seu uso indiscriminado causam ao longo da ultima década no Brasil.

Cientes destes problemas, politicos, empresarios do ramo de transportes e a populacdo de
uma maneira geral vém tomando medidas para contornar as dificuldades de locomocao.
Uma delas € a integracdo tarifaria temporal (topico 2.05 deste capitulo) que visa permitir
que o usuario do transporte publico utilize mais de modo de transporte dentro de um
determinado intervalo de tempo sem pagar nada além de uma tarifa por isto. Sendo assim,
sera abordado a questdo do tempo de deslocamento nas 9 regides metropolitanas mais o

Distrito Federal, com énfase para o Rio de Janeiro.

Pereira e Schwanen (2013) utilizaram como fonte de dados a Pesquisa Nacional por
Amostra de Domicilio (PNAD), elaborada pelo Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE), porque é a Unica pesquisa em larga escala no Brasil que possui
informagdes desde 1992 sobre tempo de deslocamento casa-trabalho em niveis nacionais e

subnacionais (estados e regides metropolitanas).

Pela tabela 2.04 é possivel elencar algumas diferencas entre as regides, tendo como
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referéncia o Rio de Janeiro. A RM do Rio de Janeiro é cinco vezes maior que a de Belém.
Apesar de possuir o segundo maior adensamento populacional por kmz2, a éarea total
ocupada da RM do Rio de Janeiro é quase 3 vezes menor que a de Curitiba. Vale destacar
que a RM de Curitiba é que possui maior area total dentre as RMs analisadas, ficando Belo
Horizonte em segunda posicao. Entretanto, o adensamento demogréafico da RM do Rio de
Janeiro é 10 vezes maior que o de Curitiba, 0 menor de todas as RMs. Por outro lado, o
PIB per capita do Distrito Federal € o maior de todas as RMs e € quase 2,5 vezes superior
ao do Rio de Janeiro. A diferenca populacional entre as RMs de SP e RJ (7.608.030)
equivaleria a duas RMs de Porto Alegre ou 3,5 RMs de Belém.

Tabela 2.04: Caracteristicas das maiores Regifes Metropolitanas e do Distrito Federal

Caracteristicas das maiores Regides Metropolitanas e do Distrito Federal
: Densidade | PIB per Tempo Médo
" . ~_ |Area Total , . Taxade |[de Deslocamento
Regido Metropolitana | Populagio Demogréfica| capita .
(Km?) Motorizacdo! | Casa - Trabalho
(Km?) (2008) )
(em minutos)?
Sao Paulo 19.443.745| 7.943,8 24477 (30.349,52 38,1 42,8
Rio de Janeiro 11.835.708| 5.643,8 2097,1 [19.762,04 20,8 42,6
Belo Horizonte 4.883.970 | 14.415,9 338,8 19.540,41 29,6 34,4
Porto Alegre 3.978.470 | 9.800,2 406,0 23.225,00 31,2 27,7
Recife 3.870.004 | 2.768,5 1397,9 |13.592,95 15,3 34,9
Fortaleza 3.615.767 | 5.783,6 625,2 11.715,26 14,7 31,7
Salvador 3.573.973 | 4.375,1 816,9 17.721,18 16 33,9
Curitiba 3.223.836 | 15.418,5 209,1 22.953,67 41,6 32,1
Distrito Federal (DF) | 2.570.160 | 5.801,9 443,0 45.873,47 37,3 34,8
Belém 2.101.883 | 1.819,3 1155,3 9.228,27 11,2 315
INUmero de automdveis (car, pick ups, veiculos utilitarios esportivos, vans e minivans) para cada cem
Pessoas
2Dados da PNAD de 2009.

Fonte: PEREIRA e SCHWANEN (2013). Censo Demograficos 2000 e 2010 e PNAD (IBGE, 2001 e 2010 e
varios anos); Registro Nacional de Veiculos Automotores (RENAVAN), do Departamento Nacional de
Trénsito (DENATRAN).

A figura 2.09 mostra a localizacdo das RMs no pais. Mesmo com cada uma das cinco
regides brasileiras sendo representadas por pelo menos uma regido metropolitana, observa-
se que nas regides sudeste e nordeste concentram 60% das RMs no Brasil, seguida da
regido sul com 20% e norte e centro-oeste com 10% respectivamente. Pode-se dizer que as
RMs ainda ndo chegaram ao “interior” do pais, entretanto, os transportes configuram como

um desafio diario para os usuarios do sistema de transporte publico nas regifes mais
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adensadas, como é na regido sudeste.

Estados por Regiido

m Sudeste wNordeste mSul mCentro Oeste ™ Norte

Nordeste
30%

Sudeste

30% entro Oeste

10%

Norte
10%

Figura 2.09: Localizacdo das RMs no Brasil

A figura 2.10 mostra que, do total da populacdo brasileira, aproximadamente 191 milhdes
de habitantes (IBGE, 2013), pouco mais de 59 milhdes ou 31% vivem nas RMs, ou seja,
1/3 da populacao brasileira vive em regides cornubadas, que exigem transporte de massa e
uma adequada rede de infraestrutura de transportes para atender a demanda de viagens

desta populacéo.

Populacio Total do Brasil

4 31%

69% Populacio fora das RMs

m Populagdo das RMs

Figura 2.10: Populagdo das RMs

A figura 2.11 ilustra a area total em km?2 ocupada por todas as noves RMs mais o Distrito
Federal em relacdo ao Brasil, que tem pouco mais 8,5 milhdes de kmz2. E nitido observar

que o espago territorial que elas ocupam representa 1% do territorio nacional ou
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73.770,600 km2. Em termos comparativos territoriais entre as unidades da federacdo
brasileira, equivale aos estados do Rio Grande do Norte e Sergipe somados ou
internacionalmente comparando sdo EI Salvador e Boshia juntos (IBGE, 2013)
representam toda esta massa de pessoas conurbadas com demandas diversas de
deslocamentos diarios. Comparando com a figura 2.10, pode-se dizer que 30% da

populagdo brasileira vive “espremida” em 1% do territorio nacional.

Area Total (Km?) - Brasil

99%

m Area Total (Km?) - RMs
a 1% Area Total (Knr?) - fora

das RMs

Figura 2.11: Area territorial das RMs em relac&o ao Brasil

A figura 2.12 mostra a distribuicdo da populagdo das RMs por regides. Apesar da figura
3.03 ilustrar que a regido sudeste e nordeste detém, cada uma, 30% das RMs no pais,
totalizando 60% do universo, a regido sudeste abriga o triplo da populacdo das RMs se
comparada com regido nordeste. Pode-se dizer que, em termos de transportes, é a regido
gue mais demanda transporte de massa para os deslocamentos dos cidaddos e € a que
enfrenta maiores problemas com mobilidade sustentavel, excesso de carros nas vias,

trénsito caotico e poluicao.
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Populacio das RMs por Regides da Federacio

m Sudeste W Nordeste mSul ®mCentro Qeste ™ Norte

Sudeste
6

Nordeste
19%

12%
Norte Centro Oeste
4% 4%

Figura 2.12: Distribuic&o da Populagdo das RMs por Regiéo

A figura 2.13 ilustra a taxa de motorizacdo das RMs. A regido sul abriga uma populagéo de
RM 5 vezes menor que a regido sudeste e Curitiba tem maior taxa de motorizacao, apesar
de possuir a menor densidade demografica entre as RMs analisadas. Pereira e Schwanen
(2013) explicam que tal fato ocorre porque a RM de Curitiba tem a maior extensao
territorial (vide tabela 2.04) e menor densidade demogréfica, além de rigorosas politicas de
regulacdo urbana que encarecem as areas residéncias centrais e ao longo dos corredores,
afastando assim a populacdo menos abastada para as regides periféricas da cidade. O Rio
de Janeiro ocupa a sexta posicdo geral e € Ultimo colocado entre os estados da regido
sudeste. Mesmo tendo praticamente metade da taxa de motorizacdo de Curitiba e estando
entre os “menos” motorizados, isto nao significa que a RM do Rio de Janeiro esté isenta de
problemas e gargalos de transporte pablico de massa. Pelo contrério, ha grandes problemas
que precisam ser enfrentados e solucionados como, por exemplo, servi¢o clandestino de

vans e aumento da frota (vide figura 2.16).



60

Taxa de Motorizacio
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40 381373

B Taxa de Motorizacdo

Figura 2.13: Taxa de Motorizagao.

A figura 2.14 mostra o tempo médio de deslocamento entre casa x trabalho em minutos.
Observa-se que 65% das RMs localizadas na regido sudeste (Sdo Paulo e Rio de Janeiro)
lideram o ranking de regides que demoram mais para realizar o deslocamento casa —
trabalho. A alta densidade demogréfica e a grande quantidade de pessoas que vivem nestas
regides, aliadas ao ineficiente e precario sistema de transporte publico, sdo alguns fatores
que podem explicar o porqué dos descolamentos destas duas regifes demorarem quase que
em média (45 minutos) de uma partida oficial de futebol (PORTAL BRASIL 2013).

Tempo Meédio de Deslocamento Casa - Trabalho (em
minutos)

42,8426

B Tempo Médio de
Deslocamento Casa -
Trabalho (em minutos)

Figura 2.14: Tempo Médio de Deslocamento.

A figura 2.15 confronta a taxa de motorizacdo e o tempo de deslocamento de cada uma das

RMs analisada e € possivel observar de forma mais clara que, apesar do Rio de Janeiro ndo



61

configurar entre as cinco RMs com maior taxa de motorizagdo, o tempo para realizar 0s
descolamentos s6 perde para S&o Paulo em 20 segundos. Vale destacar que Salvador,
mesmo ndo possuindo nenhum de transporte de massa em operacdo e/ou implantacao
(metrd, trem ou BRT) e s6 possuindo como transporte pablico o énibus convencional, o0s
clientes do transporte publico gastam menos tempo para chegar no seu destino final do que
um cidaddo que mora na RM do Rio de Janeiro, onde hd maior variedade de modos de

transporte publico, desde clandestinos (vans) até o metrd e trem de suburbio.

B Taxa de Motorizacdo

Tempo Médio de
Deslocamento Casa -
Trabalho (em minutos)

Figura 2.15: Taxa de Motorizacdo x Tempo Médio nas RMs

Pereira e Schwanen (2013) também analisaram o tempo gasto de acordo com a faixa de
renda da populagdo. Na média das areas metropolitanas analisadas, os considerados pobres
demoram quase 20% mais do que o0s mais ricos para chegar ao trabalho. Do total
pesquisado, 19% daqueles que possuem menor poder aquisito fazem viagens com duracao
acima de uma hora (somente trajeto de ida), enquanto esta proporcao entre 0s mais ricos é
de apenas 11%.

Em Salvador, Recife, Fortaleza e Belém, por exemplo, a diferenga entre pobres e ricos é
consideravelmente menor, apesar das diferentes condicGes destes dois grupos em termos de
capacidade de escolha do local de moradia e de dependéncia do transporte publico. Por
outro lado, nas regibes metropolitanas de Belo Horizonte, Curitiba e Distrito Federal, o
grupo mais pobre faz viagens casa-trabalho respectivamente 40%, 61% e 75% mais
demoradas do que os mais ricos. Parte dos problemas de deslocamentos que ocorrem na

RM do Rio de Janeiro podem ser explicados atraves da figura 2.16. Nela, observa-se a
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evolugdo da frota de veiculos nas ruas do Rio de Janeiro ao longo da tltima década.

A | | |
2004 | 1530320 845140
2005 | | 1557346 1890116
2006 -| 1.585.059 _]—.935.674‘ i
2007 -| 1617494 1988540~/
2008 || 1667472 2071057 _
14 I I ! Automoveis
2009 1.717.332 2157253
14 I J I R— Frota Total
2010 || 1785.859 2261808 |
5011 | RRE LR ke
2012 | | 1926311 S es00853e !
2013 || 2.010.929 3.636.264 |
0 1-000.99,%- 900,095 000.005™ 900. 00> 000. ¢

Figura 2.16: Crescimento da Frota de Automoveis no RJ
Fonte: Detran/RJ (2013).

De 2004 a 2013, a quantidade automoveis passou de 1,5 milhGes para pouco mais de 2
milhdes, um crescimento de 31,4% ao longo da ultima década. A frota total teve um
crescimento 11% maior se comparado ao crescimento da quantidade de automoveis. Em
2004 a frota total era de 1.845.140 e em 2013 chegou a 2.636.264, um crescimento de
42,8% (DETRAN-RJ, 2013). O incremento de 31,4% e 42,8% da quantidade de
automaveis e da frota total, respectivamente, deu-se, dentre outros fatores pela estabilidade
da economia brasileira ao longo dos ultimos anos onde, em 1994 a criacdo e a implantacao
do plano Real estabilizou os precos dos produtos e no periodo de 2008 a 2010, o governo
federal, para enfrentar a crise econdmica internacional, estimulou a concessao de crédito
financeiro para aquisicdo de veiculos com longos prazos de pagamentos e baixos valores
de entrada (ALEXANDRE, 2010). Aliado aos fatores econdmicos, a degradacdo do
transporte publico em seus diversos niveis, tais como a inseguranca e a baixa qualidade do
servico prestado, contribuiram para que a populacdo migrasse tdo logo pudesse do
transporte pablico para o privado.

Neste contexto de baixa qualidade do servico de transporte publico oferecido, Alexandre et
al. (2011) ilustram que, para atender a demanda de transporte durante os Jogos Olimpicos
em 2016, os governos federal, estadual e municipal, projetaram para o Rio de Janeiro 20
corredores expressos e 4 corredores de BRTs (TransOeste, TransCarioca, TransOlimpico e
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TransBrasil). Estes corredores de BRTs, aliados com a expansao da linha do metrd, visam
melhorar a mobilidade urbana das pessoas antes, durante e apds o referido evento.
Entretanto, com a cidade em obras para atender os requisitos do Comité Organizador dos
Jogos Olimpicos, inclusive na questdo da mobilidade e acessibilidade urbana, a populagéo
do Rio de Janeiro sofre, conforme visto nos graficos anteriores, com o alto tempo nos seus
deslocamentos diérios. Além dos problemas ja mencionados, a figura 2.17 mostra que a
pouca disponibilidade de modos transportes de massa na matriz de transportes da cidade do
Rio de Janeiro também influencia no alto tempo que as pessoas gastam para fazer seus

deslocamentos diarios.

Participacido dos Modos de Transportes no RJ
Onibus
Municipal
69,2%
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Veiculos ! R Kombis
Fretados o

17,0%

Transporte |
LI% Trem Escolar Onibus
2,1% 2,2% Intermunicipal

2.4%

Figura 2.17: Participagdo dos Modos de Transportes no RJ.
Fonte: PDTU (2013).

Possuindo a segunda maior populacdo (11 milhdes) e densidade demografica por km2 entre
as RMs analisadas (vide tabela 2.04), 70% da locomocdo das pessoas na RM do Rio de
Janeiro é feita pelos 6nibus convencionais, que comportam até 80 pessoas por veiculo (em
condicdes adequadas), seguida das vans e kombis, veiculos que tem capacidade limitada de
até 15 pessoas. O metrd e as barcas sdo os unicos modos de transporte de massa entre 0s
analisados que transportam menos de 6% (5,5% e 0,4% respectivamente) deste contingente
de pessoas diariamente. Ou seja, 0s modos de média e baixa capacidades carregam mais de
85% das pessoas na segunda maior RM do Brasil, enquanto que os de alta capacidade
menos de 6%. Vale destacar que, sendo um modo de transporte de baixa capacidade, as
vezes sem regras tarifarias e ndo regulamentados, as vans transportam 3 vezes mais que 0

metrd, cuja malha ferroviaria de 46,2 quiléometros (METRORIO, 2013) é insuficiente para
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atender a demanda de viagens da RM e é quase 10 vezes menor que que a malha londrina
(400 km) (TUBE, 2013).

A tabela 2.05 mostra o diagndstico do modo de transporte de passageiro predominante no
Rio de Janeiro. Para transportar quase 70% da populacéo do Rio de Janeiro, segundo dados
da Secretaria Municipal de Transporte publicados no Jornal O Globo (2013), a frota total
de 6nibus convencionais é de 8.700 veiculos, sendo que 17% (1535) séo equipados com ar
condicionado e operam 550 linhas municipais. Estes veiculos estdo distribuidos entre 40
empresas regulamentadas pela prefeitura, que atuam através de quatro consorcios, que s&o:
Santa Cruz, TransCarioca, Internorte e Intersul (RIOONIBUS, 2013) e que transportam em

média 3,3 milhdes de passageiros/dia.

Inaugurado em junho de 2012, o corredor de BRT TransOeste € um sistema de alta
capacidade que liga a Barra da Tijuca (Alvorada) a Santa Cruz e Campo Grande. Com a
média de 100.000 passageiros transportados por dia, o sistema da sinais de saturacao, que
sdo ampliados nos momentos de pico onde o desconforto, a demora no embarque e 0s
onibus lotados sdo alguns dos transtornos enfrentados pelos usuarios do sistema. A
ampliacdo na oferta de veiculos e a diminui¢do do intervalo de tempo entre os carros sdo

medidas tomadas pelo operador do sistema para minimizar o desconforto dos passageiros.

Tabela 2.05: Diagndstico da Frota de Onibus do RJ.

Diagnostico da Frota de Onibus do RJ
Total de 6nibus 8.700
Total de 6nibus com ar condicionado 1.535
Empresas 40
Consorcios 4
Linhas 550
Passageiros/dia 3,3 milhdes
Tarifa Béasica (sem ar condicionado) R$ 2,75
Idade Média da Frota (Rioonibus) 3,35 anos

Fonte: SMTU — RJ (2013).

Vale destacar que aumentar a capacidade da infraestrutura de transporte traz efeitos
positivos, mas que sdo limitados num sentido temporal: a expanséo da infraestrutura pode
ajudar a reduzir o tempo de viagem por um certo periodo de tempo, mas seus efeitos

positivos diminuem com o tempo a medida que a demanda de viagens se aproxima do
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ponto de saturacdo do sistema em termos da capacidade méxima de passageiros e veiculos
(PEREIRA e SCHWANEN, 2013).

2.8 CONSIDERACOES FINAIS

O transporte pode ser considerado como um promotor do desenvolvimento sustentavel das
cidades (BALASSIANO, 2012) e neste contexto, 0 BRT surge como uma alternativa
viavel tanto em termos ecoldgicos quanto em termos econdémicos. Como visto, o0 sistema
BRT esté difundido em todo o globo terrestre e no Brasil sua participagdo como modo de
transporte de massa vem crescendo ao longo da ultima década. O Rio de Janeiro terad
quatro corredores integrados com os demais modos de transportes da cidade. Considerado
um sistema de metr6 sobre rodas, 0 BRT tem custo de investimento e operacdo inferiores

se comparado com o sistema de Metro e oferece servico equivalente (LERNER, 2009).

Para que o sistema BRT seja genuinamente reconhecido como uma alternativa viavel de
transporte de massa de qualidade, é imperativo que o padrdo de qualidade do sistema tenha
uma sistematica e normatizacdo internacional. O Padrdo de Qualidade BRT vem como um
balizador, um conjunto de normas e técnicas minimamente aceitaveis para que o corredor
seja reconhecido como de BRT e de qualidade bronze, prata e/ou ouro. Neste sentido, o
Padrdo de Qualidade BRT, sendo ainda um projeto piloto, tem todos os elementos

necessarios para uma certificacdo justa, precisa e correta da qualidade de um sistema BRT.

Uma das formas de se atestar a qualidade de um sistema de transporte de massa é avaliar a
sua capacidade de integracdo, seja ela fisica e/ou temporal com outros modos de
transportes. A integracdo tem como meta permitir o deslocamento entre dois ou mais
pontos no menor tempo possivel e utilizando alternativas sustentaveis como, por exemplo,
o0 transporte publico. A integracdo tarifaria temporal € mais difundida no pais (OLIVEIRA,
2010) , apesar de existirem algumas restricdes nos projetos com o intuito de evitar ou
minimizar a evasdo de receitas, considerando que, no computo geral, ndo existem subsidios

publicos para compensar a reducdo de demanda de usuarios pagantes.

Entdo, com o objetivo de evitar diminuigdo de receita, aumento da frota de automoveis nas

ruas e suas consequéncias ja conhecidas e citadas no presente trabalho, o gerenciamento da
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mobilidade procura estimular, via campanhas de marketing e outras estratégias de
mobilizacdo e conscientizacdo, o uso correto do automdével e a migragdo para o transporte
publico de massa. Para que a migracdo aconteca e as ruas das cidades deixem de receber
diariamente carros particulares que geram poluicdo, stress, atraso, etc é necessario que o
poder publico, juntamente com os empresarios do setor de transporte, melhorem o sistema
de transporte publico e estimulem, macica e constantemente, a popula¢do como um todo e
especialmente os usuarios de carro para a necessidade de usarem o transporte publico em
detrimento do automdvel. S6 assim, teremos um transito mais humano, menos engarrafado

e cidades ambiental e sonoramente mais limpas.

Por fim, pode-se destacar que os corredores de BRT que foram planejados para a cidade do
Rio de Janeiro sendo que dois deles ja estdo em operacdo — TransOeste e TransCarioca
contribuirdo para a melhoria do sistema de transporte publico da cidade, aumentara a oferta
de transporte de alta capacidade, diminuird o tempo de viagem entre as regifes e
possibilitard a construcdo de uma rede de transporte publico integrada, que possibilitara a
integracdo fisica, temporal e tarifaria dos modos. Com estes corredores, sera possivel
oferecer seguranca, rapidez e comodidade nos deslocamentos diarios casa X trabalho na
cidade do Rio de Janeiro. Estimular o usuario do carro a substituir o veiculo pelo uso do
transporte publico € um desafio que sera necessario enfrentamento e atitudes articuladas
para tornar o transito menos caotico, mais humano e com menor taxa de poluicdo, seja
sonora, visual e/ou ambiental. Vale destacar que é preciso haver oferta suficiente de
transporte publico de qualidade, o que ndo existe no Rio de Janeiro, capaz de atrair
voluntariamente essa demanda, embora se observe um movimento neste sentido,

entretanto, ainda longe das metas.

Apresentados os conceitos de BRT e suas caracteristicas, o Padrdo de Qualidade BRT, a
Integracdo e o Gerenciamento da Mobilidade e a mobilidade urbana nas regides
metropolitanas com énfase no Rio de Janeiro, o préximo capitulo aborda os usuarios de

transportes e seu comportamento de viagem.
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CAPITULO 3 - USUARIOS DE TRANSPORTES E SEU COMPORTAMENTO E
NIVEL DE SERVICO DO TRANSPORTE PUBLICO.

3.1 INTRODUCAO

Este capitulo tem como objetivo tratar aspectos relevantes sobre o comportamento dos
usuarios de transporte na sociedade atual e aspectos de mobilidade e qualidade do servico
oferecido e para tanto foi dividido em trés partes: comportamento de viagens e escolhas de
alternativas de transporte; caracteristicas do nivel de servico do transporte publico e
consideracdes finais.

O primeiro item aborda as conceituacdes sobre o comportamento de viagens dos usuarios,
analisando as necessidades e os fatores que influenciam esse comportamento e os fatores

que condicionam a escolha modal de transporte por parte dos usuarios.

O item seguinte busca caracterizar o nivel de servi¢o do transporte pablico, identificando
os principais fatores que condicionam a qualidade no transporte publico e por fim o Gltimo

item finaliza o capitulo.

3.2 COMPORTAMENTO DE VIAGENS E ESCOLHAS DE ALTERNATIVAS DE
TRANSPORTES

O presente topico apresenta a seguir a revisdo da bibliografia sobre o comportamento de
viagem dos usudrios; pretende-se aqui destacar algumas conceituacdes, bem como

identificar os elementos responsaveis pelo comportamento de demanda de viagens.

Beirdo e Cabral (2007) afirmam que entender o comportamento de viagens e as razfes para
a escolha de um modo de transporte em detrimento de outro é uma questdo essencial e, no
entanto, o comportamento de escolha é complexo. Para cada viagem, as pessoas tém que
escolher entre diferentes modos de transporte (desde que acessiveis), sendo que cada um
possui caracteristicas especificas, vantagens e desvantagens e os custos (ALEXANDRE,
2010). Adicionalmente, a escolha de um modo especifico de transporte pode variar no

tempo e com o tipo de viagem.
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O conceito de sustentabilidade se tornou amplamente aceito e implementado em muitos
trabalhos académicos ao longo dos Gltimos anos. No entanto, as medidas destinadas as
mudancas para um estilo de vida mais sustentavel encontra restricdes e resisténcia. Estas
restricdes variam muito entre diferentes praticas e mudancas de comportamento em casa
como, por exemplo, a introducdo de reciclagem de residuos ou a mudanca para lampadas
“frias” que economizam energia sdo muitas vezes adotadas por um numero significativo de
pessoas. Em contrapartida, as medidas relacionadas com a mobilidade diaria individual e
viagens turisticas possuem niveis muito mais baixos de aceitacdo e implementacédo, apesar
da consideravel contribuicdo dessas atividades para problemas como as alteracBes
climéticas. As principais razdes para estas variacdes sao os diferentes papéis e influéncias
de fatores psicolégicos, como atitudes e niveis de alternativas de habitualizacdo e de

conveniéncia sobre possiveis mudancas comportamentais (PRILLWITZ e BARR, 2011).

Hoje, as abordagens de segmentacdo séo estabelecidas para a analise dos determinantes de
viagens diarias. Em vista da mobilidade sustentavel, varios estudos usam determinadas
atitudes e valores como fatores decisivos para oferecer uma base para medidas que visem
mudancas de comportamento. Hunecke et al (2007) analisaram o impacto ecolégico do
comportamento de viagem individual, em que identificaram seis variaveis psicologicas
como fatores significativos para o uso de modos particulares motorizados, concluindo que
a mobilidade relacionada com atitudes sdo melhores preditores de escolha do modo de
viajar do que valores. Em relacdo as mudancas de comportamento de viagem, os fatores
relevantes foram classificados em dois grupos: “Percep¢ao de controle” e “necessidades de
mobilidade percebidos” que sdo variaveis baseadas em avaliagfes subjetivas do ambito
comportamental; carro, bicicleta e atitude, resisténcia as intempéries e as normas
ecologicas (resultando em preferéncias para modos de transporte ecoldgicos) sao variaveis
individuais que expressam preferéncias por diferentes modos de transporte. Para distancias
percorridas, variaveispsicologicas sdo de menor relevancia, entretanto, fatores socio-
demograficos determinantes como, por exemplo, idade e situagdo de emprego sdo 0s
preditores mais fortes. Em geral, o comportamento da mobilidade é influenciada por

fatores situacionais e pessoais.

Um abrangente estudo de Anable (2005) exibe as motivacOes e restricbes para mudancas

as comportamentais. Comparavel a enfoques de estilo de vida existentes, ela utilizou um
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conjunto de 17 fatores relacionados a atitudes quanto ao uso do carro, atitudes em relagdo
ao uso de modos alternativos, atitudes em relacdo ao meio ambiente, e “comportamento
verde”. Sua analise de agrupamento foi de mais de 600 entrevistas entregues a um conjunto
de participantes onde 4 grupos eram proprietarios de carros e 2 nao possuiam automovel:
“motoristas insatisfeitos”, “complacentes viciados em carros”, “motoristas rigidos”,
“ambientalistas” (todos os aspirantes a posse do automovel), “carro-menos cruzados (néo
tem carro para ndo gerar impactos sobre 0 meio ambiente e usa alternativas sustentaveis de
transporte)” e “motoristas relutantes” (ambos os grupos nao possuem carros proprios).
Motivagbes e barreiras para mudar o comportamento de viagem e usar 0S modos
alternativos; diferiram muito entre os grupos. Para todos 0s grupos, algumas atitudes e
preocupacOes ambientais foram encontradas e influenciaram de certa forma. Uma
abordagem semelhante foi usada por Go6tz et al (2003). Dentro do projeto “Cidade:
mobilidade” avaliaram orientagdes de mobilidade, resultando em cinco estilos diferentes:
mobilidade doméstica tradicional, os fas imprudentes de carros, 0s voltados para o
automobilismo, os amantes tradicionais da natureza e o0s ecologicamente resolutos. Padrées
de viagens de comportamento associados a estes grupos mostraram diferencas visiveis

como, por exemplo, para as taxas de uso do carro.

No caso das viagens turisticas, Bohler et al (2006) detectaram uma alta relevancia de
fatores socioecondmicos como renda e o tamanho da familia para decisGes de viagem.
Com base na distancia ao destino de férias, os autores definiram quatro grupos de viajantes
e encontraram fortes valores ambientais em todos os grupos. No entanto, estes valores nao
tém impacto sobre o comportamento do movimento turistico. Os motivos podem ser vistos
como uma caréncia de informacdo e falta de consideracdo individual pelas opcdes
alternativas. Por isso, o comportamento mais sustentavel dos viajantes ‘“ndo-locais”
também ndo é um resultado da consciéncia individual e sim de restricbes econdmicas e
falta de interesse em viajar. Becken (2007) reforgou estes resultados com seu estudo da
percepcdo de turistas internacionais de viagens aéreas e seus impactos sobre a mudanca
climatica. Os turistas distinguiram claramente entre suas viagens de férias como algo
extraordinario e sua vida cotidiana, onde os fatores ambientais sdo0 muito mais propensos a
serem considerados. Becken também detectou uma reduzida vontade de mudancas para
viagens de férias sustentaveis e uma baixa percepcdo de responsabilidade individual. Em

geral, o comportamento dos turistas durante as viagens de férias e sua percepcdo de
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necessidade de mudancgas para prevenir as mudancas climaticas mostrou uma lacuna
psicologica e que ndo reflete uma influéncia de atitudes e valores em relacdo ao meio

ambiente.

Ettema et al (2012) afirmam que para muitos trabalhadores nas sociedades modernas o
trajeto de ir e voltar do trabalho representa parte significativa do seu tempo de uso diério.
Dada a sua satisfacdo de carater repetitivo com o trajeto diario de trabalho, este pode ter
uma influéncia significativa na satisfacdo com a vida e o bem-estar emocional. Kahneman
et al (2004?) identificaram em seu trabalho sobre bem estar emocional o trajeto para o
trabalho como uma das atividades menos apreciadas durante o dia. Olsson et al (2012)
mostraram que no sentido inverso, as avaliagdes dos usuarios sobre o trajeto do trabalho
sdo majoritariamente positivas. Em complemento, varios estudos relataram que a satisfacao

com os deslocamentos diérios para o trabalho varia entre individuos e contextos.

Em um estudo sobre motoristas (que inclui deslocamentos diarios ao trabalho) na Holanda,
Ettema et. al (2010b) investigaram os fatores que contribuiram para as diferencas na
avaliacdo da viagem de carro. Eles descobriram que, além de fatores socio-demogréficos, a
satisfacio com a viagem foi influenciada pelas condicbes de dirigibilidade e
trafegabilidade das vias (excesso de carros, obras de manutencdo). Embora o trabalho
inicial em avaliacBes cognitivas e afetivas da conducdo de carro tenha sido realizado,
estudos semelhantes focando a satisfacdo com os deslocamentos diarios feitos por

transporte publico sdo escassos.

Carrasco et al, 2005 Hess et al, 2007 Newman e Bernardin, 2010 afirmam que a satisfacao
com viagem habitual por usuarios de transporte publico foi investigada usando o modelo
de escolha modal baseado na utilidade que é decorrente da satisfacdo (utilidade) de um
modo de viajar a partir de escolhas observadas deste modo. Estes estudos normalmente
consideram que viagens de transportes publicos tem uma menor utilidade do que viagens
de carro, e que o tempo de viagem de transportes publicos € mais valorizado
negativamente do que o tempo de viagem de carro. Estes modelos tém como principal
objetivo prever corretamente as reservas de mercado, concentrando-se apenas em escolhas.

No entanto, a menor utilidade prevista pelos modelos baseados na utilidade ndo implica
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necessariamente que as viagens feitas por transporte publico sdo experiéncias negativas

vivenciadas por aqueles que optam viajar de transportes publicos.

Nesse sentido Ettema et al (2010c) e Kahneman (2000) notam que a utilidade de decisao,
que é a utilidade esperada antes de uma viagem/deslocamento, ou seja, ato de tomar uma
decisdo acerca de uma viagem/deslocamento, é em geral diferente da experiéncia da
utilidade definida como um conjunto de experiéncias momentaneas durante uma viagem.
Desde que foi demonstrado que individuos em geral estdo propensos a intensidade de
emoc0es positivas e negativas (PEDERSEN, et.al., 2011), concluiu-se que o conhecimento
sobre como 0s usuarios de transporte publico vivenciam seus deslocamentos diarios e 0s

fatores que influenciam suas experiéncias diarias de viagens € limitado.

No entanto, essa informacdo € claramente valiosa, a fim de avaliar as politicas de
transportes como, por exemplo, as politicas que promovem formas mais sustentaveis de
viagens. Por isso, seria desejavel mensurar diretamente as avaliagbes por passageiros de

trabalho usando o transporte publico.

Currie e Delbosc (2011) destacam que pesquisas recentes sugerem que 0 modo como as
pessoas fazem suas viagens aumentou em complexidade, assim como a vida moderna
tornou-se mais agitada. Cadeias complexas de viagens sao requeridas para exigir modos de
viagem flexiveis (HENSHER e REYES, 2000).

Strathaman e Dueker (1995) e Shiftman (1998) definem cadeia de viagem como uma
viagem que envolve vdrias finalidades para destinos Unicos ou multiplos e comeca e
terminaem casa ou numa origem semelhante. Uma ampla gama de caracteristicas
familiares influencia a complexidade das cadeias de viagem, incluindo: idade, género,
renda, estado civil e estrutura familiar. Assim como as caracteristicas familiares, os tipos
de viagem como, por exemplo, origem, destino, finalidade, caracteristicas de uso do
transporte publico e a quantidade de veiculos por domicilio também influenciam o

comportamento de encadeamento de viagem.

Neste sentido, Mohammadian et al (2011) realizaram um levantamento do padrdo de

viagens e da programagéo de atividade para melhor entender o comportamento dos idosos
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nas cadeias de viagens nos municipios mais populosos da regido metropolitana de Chicago.
Eles usaram a internet com base, tendo como ferramenta o Sistema de Posicionamento
Global (GPS) para capturar e coletar as informacGes de atividades diarias de viagens e
outros dados necessarios. Eles pesquisaram 112 pessoas que vivem em 101 domicilios em
Cook Northeastern Illinois, DuPage, Lago, e no condado de Will. Como o envelhecimento
€ uma preocupagdo crescente entre os planejadores de transporte, o estudo focou
especialmente a populacdo idosa, onde metade da amostra dos idosos pesquisados faziam
parte de grupos familiares e a outra parte ndo, ou seja, eram idosos que ndo tinham “lagos
familiares”. Para cada um, foi pedido que levasse o aparelho portatil GPS para que durante
14 dias consecutivos os dados fossem enviados para um site especifico e onde eles
deveriam responder um questionario no final de cada dia sobre as atividades realizadas
diariamente. Os resultados mostraram que o GPS tem capacidade de capturar informacdes
detalhadas das viagens, que de outra forma, ndo seriam possiveis de obter, além de
fornecer dados importantes sobre o proprio processo de planejamento das atividades e
programacdo, que em geral ndo € encontrado em pesquisas tradicionais. O resultado
mostrou também que o0s aspectos do comportamento de viagens dos idosos sdo
intrinsecamente distintos daqueles da populagdo mais jovem e indicam que enquanto a
idade ndo afeta alguns aspectos do comportamento de viagens, mas afeta aspectos como,
por exemplo, horizontes de planejamento, flexibilidade de viagem e préaticas de cadeias de
viagem. Os resultados desse estudo podem, portanto, ser usados para planejar servigos de
transportes mais eficientes, objetivando viajantes idosos e pode ajudar a mudar suas

atitudes em relacdo ao transporte publico.

Innocenti et al (2013) investigaram os fatores determinantes da escolha modo de viagem.
Dois cenarios diferentes foram considerados. No primeiro cendrio, os individuos teriam
que decidir se realizariam seus deslocamentos de carro ou de metr6. Vale destacar que no
metrd, os custos sdo fixos, enquanto que no caso dos automdveis, 0s custos sao incertos e
determinados pelo conjunto de efeitos de eventos casuais e de congestionamento de
trafego. No segundo cenario, os individuos teriam que decidir se viajariam de carro ou de
onibus, cujos custos sdo determinados por uma combinacdo de diferentes fatores e
congestionamento de trafego. De acordo com o modelo de escolha racional, os autores
afirmam que os viajantes devem otimizar a realizagéo de suas viagens escolhendo a melhor

combinagdo de custos monetarios e tempo esperado. Esta é dada pela minimizagdo do
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custo total de viagem, que é a soma dos custos diretos (pre¢o modo de viagem) e de custos
indiretos (tempo expresso em unidades monetarias). Cada viajante tem uma crenca
subjetiva sobre os tempos de viagem com base na experiéncia anterior e informacdo ao
publico. Quando a escolha é repetida, esta crenca é atualizada de forma racional com base

em tempos de viagem real.

Entretanto, os autores encontraram pessoas que mostraram uma forte preferéncia por
carros, e que estdo inclinadas a confirma-lo como sua primeira escolha de modo de
viagem. Esta tendéncia é particularmente acentuada na escolha modo. Os carros séo
geralmente percebidos como o meio de transporte que proporciona status, sensacdo de
controle, conforto e liberdade. Os custos associados com o carro sdo frequentemente
subestimados, porque eles ndo sdo simultanea e inteiramente pagos com o uso dele.
Tertoolen et al, (1998) destacam que os custos do uso do automével podem ser: a) diretos
como, por exemplo, combustivel, lavagem, taxas de estacionamento, etc e; b) indiretos
como, por exemplo, 0 uso de pneus, manutencdo, seguro, etc. Como eles sdo pagos em
diferentes momentos, ndo séo corretamente contabilizado durante o uso do carro. Além
disso, fatores externos como, por exemplo, polui¢des sonora, visual e ambiental e os custos
sociais devido a acidentes de carros ndo sdo facilmente calculéveis e por isto, muitas vezes
sdo negligenciados e/ou literalmente desconsiderados. A subavaliagdo dos custos do
automovel leva a propensdo uso dele, apesar de que a maioria dos sistemas de transporte
publico sdo fortemente subsidiados. Esses fatores explicam a propensdo para 0 uSO
frequente e rotineiro dos carros particulares e da resisténcia psicoldgica para reduzir seu
uso (HENSHER, 2001; STEG et. al., 2001; BAMBERG et.al., 2003; STEG, 2003;
ANABLE e GATERSLEBEN, 2004). Esta visdo é sustentada pelo fato de que as escolhas
de modo sdo fortemente dependentes de varidveis subjetivas (SCHEINER e HOLZ-RAU,
2007; JOHANNSON et.al., 2006). Estilos de vida individuais, diferencas nas atitudes das
pessoas e tracos de personalidade tém um impacto tdo grande sobre essas escolhas que
representam um problema fundamental na implementacdo de politicas de transporte
eficazes. Hunecke et al (2007) calcularam um modelo de regresséo para avaliar o impacto
ecologico do comportamento de viagem e descobriram que fatores sdcio-demograficos e
psicologicos séo determinantemente significativos na hora da escolha do modo. Klockner e
Friedrchsmeier (2011) em uma analise do comportamento dos alunos, mostraram que cada

uma das atribuicBes especificas sdo bons indicadores de preferéncia carro. Assim, 0s
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autores concluiram que a escolha modo de viagem esta sujeita a percepcles pessoais e
fatores subjetivos que levam a desvios de comportamento racional na hora da escolha do

modo de transporte.

Beirdo e Cabral (2007) dizem que a escolha do transporte é influenciada por vérios fatores,
como caracteristicas individuais e estilo de vida, tipo de viagem, percepgao da performance
do servico de cada modo e variaveis situacionais. Os autores destacam que outra
importante caracteristica para ser considerada na decisdo de escolha sobre transporte é a
mudanga na sociedade e no seu padrdo de estilo de vida, gerando diversificadas
necessidades de viagens.

Anable (2005), usando uma versao expandida de uma teoria psicologica de relacdo atitude-
comportamento, conhecida como a teoria do comportamento planejado, evidenciou que o
mesmo comportamento pode ocorrer por diferentes motivos e que a mesma atitude pode
levar a diferentes comportamentos. O autor mostrou que muitas pessoas agora estdo
aumentando a sua dependéncia das viagens de automdveis. Mas, o carro é muito mais do
que um simples meio de transporte STEG (2005). Outros motivos, que ndo apenas as suas
caracteristicas funcionais, parecem desempenhar um papel importante, como o sentimento
ou sensacgé@o de poder, liberdade, status e superioridade STEG (2005) em seu trabalho. A
autora diz que a utilidade do carro ndo é apenas dependente do seu valor utilitarista, mas
também dos elementos simbdlicos e afetivos. A autora afirma que o uso massificante de
automdveis provoca sérios problemas para a qualidade ambiental, a qualidade da vida
urbana e da acessibilidade dos diversos destinos.

Handy et al (2005) destacam que existem dois tipos de razdes para o0 excesso de veiculos
nas ruas: 1) Intencional: derivado de uma escolha consciente. Os fatores que contribuem
para a escolha intencional sdo: vontade de dirigir, valor das atividades, duracdo do
percurso, etc; 2) Inconsciente: derivado de uma escolha ndo intencional. Os fatores que
podem contribuir para a conducdo ndo intencional sdo os seguintes: héabito, falta de
planejamento e caréncia de informagdo. Para os autores, com esses fatores, 0os motoristas
nédo escolhem de forma conscientes 0 modo que eles precisam, entretanto eles podem fazer
escolhas diferentes que reduziria a sua conducdo. Assim, é necessario promover politicas

que reduzam a dependéncia do transporte privado tanto quanto a necessidade de dirigir,
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fornecendo alternativas de transporte. Essas politicas podem envolver melhorias no servigo
de transporte publico e o estimulo para uma mudanga gradativa de modos como o ciclismo

e a caminhada.

Beirdo e Cabral (2007) afirmam que politicas com objetivo de aumentar o numero de
usuarios do transporte publico devem promover a imagem, mas a0 mesmo tempo o sistema
de transporte publico precisa desenvolver acGes focadas para atracdo e retencdo do seu
publico-alvo e ser competitivo. Isto requer uma melhoria na qualidade dos servigos
prestados, que s6 pode ser alcancado através de uma compreensdo clara do comportamento
de viagens e as necessidades e expectativas dos consumidores.

Essa compreensao pode fornecer indicaces aos gestores de transporte publico no processo
de avaliacdo das alternativas de transporte e na definicdo das melhorias destinadas a

aumentar a satisfacdo dos seus clientes e aumentar a sua participacdo no mercado.

Entender o comportamento de escolha de um modo de transporte com as suas razfes é um
problema essencial. Apesar de o transporte publico fornecer uma série de vantagens tanto
econémicas quanto ambientais para seu uso, observa-se que muitas pessoas preferem o
automavel particular. Em geral, o carro é o modo de transporte mais atrativo. Anable
(2005), Hagman (2003) e Jensen (1999) destacam que a conveniéncia, a velocidade, o
conforto e a liberdade individual séo os argumentos bem conhecidos a favor do automaével.
Hagman (2003) aponta em seu estudo que as desvantagens mais percebidas pelos usuarios
de automovel sdo: o custo do petroleo, taxas, custo com seguro, trafego e manutencéo.
Entretanto, estes elementos, agregados ou ndo, ndo sao suficientes para tornar o automovel
menos atrativo. Jensen (1999) diz que nas Gltimas décadas, o carro tornou-se uma parte
integrante da sociedade, bem como na vida cotidiana, como um meio de transporte e como
um fendmeno cultural. O carro como um bem cultural pode ser visto a partir de diferentes
angulos. No seu trabalho, o autor mostrou que quase 80% dos motoristas entrevistados
sentem que o automdvel simboliza liberdade e independéncia. Além disso, outro aspecto
importante do automével como fendmeno cultural é a sua fungdo como um simbolo de
poder, status, projecao, influéncia, etc. Tais simbologias foram posteriormente confirmadas
por Steg (2005).
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Stimulus (1999) diz que em funcdo dos argumentos acima, o transporte publico precisa
ajustar seu servigo para ter atributos requeridos pelos usuérios, a fim de se tornar mais
atrativo para eles e influenciar a transferéncia modal. Prioni e Hensher (2000) corroboram
a tese ao afirmar que o servico de qualidade é percebido como um importante determinante

pelos clientes nas demandas de viagens.

Prioni e Hensher (2000) falam que a partir da perspectiva dos prestadores de servico, é
essencial identificar os mais importantes atributos da qualidade de servico que sao
percebidas pelos atuais e potenciais clientes. No entanto, a especificacdo de um conjunto
de atributos relevantes é complexa. Os autores destacam que os prestadores de servigo
estdo sendo cada vez mais exigidos a oferecer servigos de qualidade a um custo acessivel.
Segundo eles, para alcancar isso, os operadores devem encontrar formas de reduzir os
custos de um determinado nivel de servigo (em contraposi¢do com uma simples reducdo
dos custos em detrimento dos mais baixos niveis de servico). H& uma crescente
preocupacdo, notadamente nos paises do bloco europeu e em outros paises que 0S
operadores ndo estdo concentrando atencdo suficiente para identificar se 0s passageiros
estdo satisfeitos ou ndo, com os atuais niveis de servico e aquilo que pode ser feito para

aumentar ou pelo menos preservar a qualidade dos atuais servicos ofertados.

Além disso, é importante identificar a importancia relativa deles para a satisfacdo dos
clientes. Por exemplo, pesquisas tém mostrado que a confiabilidade (segundo os autores:
oferecer o servigo na hora certa) ¢ um fator decisivo (BATES et al 2001; EDVARDSSON,
1998, HENSHER et al, 2003; KONIG, 2002). Kénig (2002) diz que nas ultimas décadas, a
confianca no sistema de transportes é um fator decisivo no comportamento de escolha do
cliente. Atrasos e falta de pontualidade sdo fatores que pesam no processo de escolha do
cliente. O problema ndo é ter que esperar muito, mas a incerteza de quando o transporte vai
chegar (KONIG, 2002). Igualmente, atributos como freqiiéncia (HENSHER et al 2003) e
conforto (FRIMAN E GARLING, 2001; HENSHER et al, 2003) também sdo muito
valorizados pelos clientes, sendo elementos chaves para satisfagdo dos mesmos. Friman e
Garling (2001) destacam outros atributos relacionados com a satisfagdo do cliente, como:
tratamento dos empregados, confiabilidade do servico, simplicidade de informacéo e
design. Outros atributos encontrados como tendo um maior impacto negativo para a

satisfagdo do cliente sdo o tempo de viagem e o nivel da tarifa (HENSHER et al, 2003).
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Beirdo e Cabral (2007) destacam que os atributos acima descritos sdo usualmente
considerados muito importantes, porém outros também podem ter um efeito positivo na
satisfacdo e podem representar um grande potencial para melhorias. Por exemplo,
prestadores de servico devem disponibilizar informacdes claras e simples
(EDVARDSSON, 1998; FRIMAN e GARLING, 2001). Igualmente, o motorista assume
um papel importante no contato com o cliente (EDVARDSSON, 1998; FRIMAN e
GARLING, 2001), apesar dos motoristas conhecerem muito pouco os clientes de
transporte publico (EDVARDSOON, 1998). Aspectos relacionados as condi¢des do
veiculo (por exemplo, limpeza) também sdo significativos para os clientes (SWANSON et
al, 1997).

Andreassen (1995) diz que é importante entender que diferentes segmentos de clientes, de
diferentes areas, avaliam a mesma qualidade de servico de forma diferente e sua satisfagcdo
sera influenciada por diferentes atributos de servi¢co. Segundo ele, a chave para o sucesso é
a segmentacao do cliente por preferéncias, que formam a base para segmentar o mercado, e
para a prestacdo de um servico diferenciado. Também, as necessidades, crengas e
expectativas dos clientes irdo variar significativamente entre diferentes segmentos do
mercado (ANABLE, 2005; JENSEN, 1999; QUATRO, 1998).

Usualmente, o mercado é segmentado de acordo com as variaveis sociodemograficas sobre
os clientes de transporte (usuarios de automdveis e usuarios de transporte publico). No
entanto, parecem existir poucas diferencas quando somente a segmentacao
sociodemogréfica é levada em consideracdo (ANABLE, 2005), ou quando 0s grupos sdo
segmentados de acordo com a utilizacdo de transporte (STIMULUS, 1999). Isto indica a
necessidade de cuidado para identificar novos segmentos de clientes, de acordo com as

restricdes psicoldgicas subjacentes, incorporando percepcdes e atitudes.

Anable (2005); Jensen (1999), Outwater et al. (2003); Stimulus (1999) dizem que varios
estudos, usando diferentes abordagens e técnicas tem feito interessantes avangos na
segmentacdo de mercado por viagens. Tambem €& conhecido que o comportamento de
viagem é influenciado pelo nivel de servico do sistema de transporte. No entanto, esta
dependéncia ndo é diretamente relacionada com o nivel de servico, mas é influenciada por

fatores psicolégicos (FUJII e KITAMURA, 2003). Fatores psicoldgicos incluem
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percepcdo, atitudes e habitos (AJZEN, 1991; FUJII e KITAMURA, 2003). Assim,
mudando os fatores psicoldgicos também podem mudar os modos de escolha de viagens,
embora o nivel de servigo continue a ser o mesmo (FUJII e KITAMURA, 2003).

Em funcéo disso, segundo Beirdo e Cabral (2007), para atrair mais clientes para o sistema
de transporte publico é importante saber mais sobre os fatores psicologicos que
influenciam a escolha modal e as medidas necessérias para reduzir essa dependéncia. O
caminho para melhorar o conhecimento é através de métodos qualitativos, que podem

fornecer informac@es confiaveis sobre atitudes e percepc¢des das pessoas para o transporte.

Por exemplo, Hagman (2003) estudou o uso do carro e explorou como séo percebidas as
vantagens e desvantagens do uso do automovel. A pesquisa dele mostrou que as vantagens
e desvantagens sdo mostradas de forma diferente. Vantagens como liberdade, flexibilidade
e economia de tempo s&o sempre pessoais e representam resultado de uma experiéncia
pessoal, enquanto os custos fazem parte das desvantagens. No entanto, as desvantagens
relativas a impactos ambientais sdo geralmente apresentados com referéncias ao discurso
publico. Um importante aspecto desta pesquisa € que 0s entrevistados parecem concordar
que o uso do carro em geral deveria ser reduzido devido ao impacto ambiental, porém eles

ndo pensam em reduzir o seu préprio uso do automavel.

Gardner e Abraham (2007) conduziram uma entrevista semiestruturada para verificar as
razdes de dirigir para o trabalho e identificaram cinco motivos centrais: preocupacao com o0
tempo de viagem, viagem baseada na dependéncia psicoldgica do carro, esforco de

minimizacao, preocupagdo com a privacidade e custos monetarios.

3.3 CARACTERISITCAS DO NiVEL DE SERVICO DO TRANSPORTE PUBLICO

Este topico apresentara conceituagdes sobre nivel de servico em transporte publico a partir

da revisdo da literatura.

Olsson et. al (2012) mostram que as experiéncias de servigos favoraveis aos clientes sdo
cruciais para 0 sucesso da oferta de uma empresa e que pesquisas sobre 0 assunto estdo
crescendo rapidamente. No entanto, os instrumentos de medicdo da experiéncia de servico

ndo estdo facilmente disponiveis e uma forma de mensurar é através da Escala de
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Satisfacdo com a Viagem, que mede a experiéncia de servi¢co no transporte publico. Os
autores ilustram que de uma maneira geral, a experiéncia de servico € multidimensional,
consistindo de uma dimensdo cognitiva relacionada com a qualidade de servi¢o e duas
dimensGes afetivas relacionadas a ativacdo positiva, como entusiasmo ou tédio, e

desativacdo positiva, como relaxamento ou tenséo.

Gentile et.al., 2007 destacam que as experiéncias de servicos favoraveis aos clientes sdo
cruciais para o sucesso da oferta de uma empresa. Prahalad e Ramaswamy (2004) ilustram
que o valor est agora centrado nas experiéncias dos consumidores. Assim, (BERRY et.al.,
2002;. EDVARDSSON et.al., 2010, VOSS, 2003) ilustram que as empresas tentam criar
uma vantagem competitiva, diferenciando-se uma das outras pelo modo de criacéo dos preé-

requisitos favoraveis para atrair e reter os clientes.

Além disso, (VARGO e LUSCH, 2008) mostram que a experiéncia do servico ao cliente é
um conceito fundamental na légica do servico dominante (SD) e (EDVARDSSON et.al.,
2005; MEYER e SCHWAGER, 2007) afirmam que a pesquisa na experiéncia do servico
estd crescendo rapidamente. Embora ndo haja uma definicdo amplamente aceita de
experiéncia de servigo ao cliente, defini¢Oes recentes refletem um entendimento comum do
gue uma experiéncia de servico implica. A experiéncia do cliente € uma resposta interna e

subjetiva dele para todo e qualquer contato direto ou indireto com uma empresa.

Meyer e Schwarger, (2007) mostram que o contato direto ocorre geralmente durante a
compra, utilizacdo de servicos e geralmente é iniciado pelo cliente. O contato indireto na
maioria das vezes envolve encontros ndo planejados com representantes de produtos de
uma empresa, servico ou marcas e toma a forma de boca-a-boca através de recomendacoes
ou criticas de outros clientes ou ex-clientes, publicidade, noticias, opiniGes e assim por

diante.

Gentile et al (2007) define de forma semelhante que a experiéncia do cliente provém de um
conjunto de interacdes entre o ele (cliente) e um produto, uma empresa, ou parte de sua
organizacdo, que provoca uma reacdo, seja ela positiva ou negativa. Esta experiéncia €
estritamente pessoal e subjetiva e implica no envolvimento do cliente em diferentes niveis.
Por sua vez, (HELKKULA, 2011; VERHOEF et al 2009) afirmam que a experiéncia de
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servico ao cliente é de natureza holistica, ou seja, inclui fatores fora do controle da
empresa, tem processo, bem como componentes de resultado esperados ou inesperados
(JOHNSTON e KONG, 2011). Os componentes do processo e 0s resultados tém
dimens@es cognitivas, bem como afetivas (PALMER, 2010). Assim, pode-se dizer que a
experiéncia de servico também pode ser considerada como uma resposta cognitiva e

afetiva de qualquer contato direto ou indireto com a empresa ou Seus recursos.

Experiéncia do cliente tem sido estudada por um longo tempo dentro da pesquisa do
consumidor e marketing (CARU e COVA, 2003, SCHEMBRI, 2006). Um certo nimero de
perspectivas teoricas foi utilizado para definir o conceito, e varios metodos tém sido
utilizados em estudos empiricos. Embora a pesquisa de servico estabeleceu a importancia
da experiéncia de servico ao cliente, instrumentos para medir essa experiéncia ndo estdo
facilmente disponiveis. Até agora, os pesquisadores mensuraram a qualidade percebida e
satisfacdo do cliente. Estas medidas visam avaliar as caracteristicas da oferta e a
experiéncia do cliente em geral. (PALMER, 2010). Medidas tais como atributos sdo
importantes para o desenvolvimento de servigos especificos, entretanto estudos recentes
sugerem (ETTEMA et al, 2011) que também sdo importantes para medir a experiéncia do

préprio servico, levando em conta fatores contextuais.

Experiéncias durante a viagem foram mostradas para influenciar as avaliacdes do servico
de transportes publico pelos usuérios. Ambos incidentes criticos individuais, isto &, um
evento desviar expectativas dos clientes e a memoria de incidentes frequentemente
vivenciados tém um impacto sobre a vivencia dos clientes em relacdo a oferta de
transportes publicos (FRIMAN e GARLING, 2001). Também foi demonstrado que as
experiéncias de servicos de dnibus dependem de fatores como, por exemplo, limpeza,
privacidade, seguranca, comodidade, estresse, interacdo social e cenario (STRADLING et.
al. 2007a). A experiéncia de atendimento ao usuario de transporte publico pode, portanto,
resultar em uma variedade de respostas afetivas, 0 que constitui uma dimensédo do contexto
especifico do bem-estar. Experiéncias de servi¢os tém também um componente cognitivo,
que pode estar relacionado com julgamentos sobre a qualidade ou o valor do servigo,
incluindo (no caso do transporte publico) custos, o tempo de viagem, e pontualidade
(ERIKSSON et. al. 2008). Similaridades entre os componentes afetivos e cognitivos na

satisfagdo também foram encontrados em viagens de carro (STEG et. al. 2001).
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Salles e Joos (2002) mostram que para manter um cliente fiel hd um custo que chega
proximo a 10% do custo para se conquistar um novo cliente. Theodore Levitt, em um
classico e atual artigo intitulado “Marketing myopia”, menciona diversos exemplos de
empresas que se tornaram obsoletas porque acreditavam que produziam bens
insubstituiveis. Por pensarem desta maneira, acabaram se dedicando apenas a exceléncia
de seus produtos e ndo aos seus consumidores/clientes. Quando estes tiveram alternativas,
essas empresas fecharam, perderam inumeras oportunidades de negdcios ou seu tornaram
de menor importancia. Janior (2005) salienta que o setor de transporte urbano nao foge e
esta regra e a melhor forma de té-lo e reté-lo é satisfazé-lo. Entretanto, nem sempre isto

ocorre.

Sendo o principal modo de transporte da cidade e da RM do Rio de Janeiro, o sistema de
transporte por énibus enfrenta uma série de problemas e queixas cujas 5 principais sao: a)
n&o parar no ponto; b) comprometer a seguranca dos passageiros; c) falta de urbanidade; d)

arrancar ou frear bruscamente e; e) alterar ou ndo cumprir o itinerario.

Alexandre (2010) citou em seu trabalho a reclamacéo de um cliente que descreveu qual a

sua percepcéo dos servigos de transportes por 6nibus na cidade do Rio de Janeiro:

“Os motoristas sdo extremamente mal educados, poucos civilizados e ndo cumprem
regra alguma de transito ou de convivéncia social. Parece que eles ndo atentam
para a responsabilidade do trabalho que é transportar seguramente vidas humanas.
Muitos parecem dirigir um carro de boi (...)" (Jornal O Globo, 19/maio/2009).

A percepcdo descrita acima mostra que, apesar do sistema de transporte de dnibus ter
sofrido uma série de alteracbes como, por exemplo, a criacdo dos consorcios e de
corredores expressos (BRS), extingdo de linhas, além da criagcdo de corredores de BRT, as
queixas s6 aumentaram conforme ilustra a figura3.01 e a percep¢do do cliente citada acima

continua atual.
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Reclamacoes dos Clientes de Onibus
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Reclamacdes dos Clientes
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10.000 -

/ 15.625
5.000 -

2008 2012

Figura3.01: Reclamagdes dos Clientes de Onibus.

Observa-se que em 2008 foram recebidas pela ouvidoria da prefeitura municipal do Rio de
Janeiro 15.625 reclamacgdes e em 2012, o numero aumentou para 28.294 queixas, um
crescimento de mais de 80% no intervalo analisado. Isto mostra que, apesar dos possiveis
esforgos dos principais stakeholders em melhorar o sistema, ele esta piorando para na
percepcdo dos usudrios do sistema, conforme cabalmente mostrado na figura acima.
Espera-se que com a reorganizagdo do sistema de transporte da cidade do Rio de Janeiro,
com a implantacdo dos corredores de BRT, expansdo da linha do metro, regulamentacao
do transporte alternativo e a criacdo de redes integradas de transportes, ou seja, a expansdo
da capacidade de infraestrutura de transportes, os problemas enfrentados pelos clientes do

onibus nos seus deslocamentos diarios sejam minimizados ou estancados.

A ANTP (2007) afirma que a exigéncia cada vez maior dos usuérios em relacdo a
determinados aspectos do servico mostra que as empresas operadoras devem estar
conscientes das necessidades e expectativas de seus clientes. Mais ainda, devem ser
capazes de prever e, se possivel, antecipar melhorias na qualidade do servigo, procurando
aproximar a qualidade oferecida da qualidade esperada, tanto pelos que ja utilizam, quanto

pelos que poderdo utilizar seus servigos.

Entretanto, George (1993) é enféatico nas criticas ao desempenho de muitas empresas que,
embora tenham intencdes de satisfazer de seus clientes, ainda ndo descobriram os

caminhos adequados para atingir este nobre objetivo.
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Raia Junior (2005) diz que muitas empresas operadoras de transporte coletivo urbano ainda
ignoram a realidade de conhecer a satisfacdo do cliente. Porém, algumas, segundo ele, de
uma forma mais ou menos sistematizada, procuram conhecer as necessidades e exigéncias

dos clientes.

Risk (2003) aponta que um estudo sobre a satisfagdo em um ano especifico fornece,
obviamente, apenas um retrato instantdneo da situacdo. Muitas empresas conduzem
avaliacBes anuais de satisfacdo. As analises criticas anuais ajudam as organizacfes a
manter suas prioridades sintonizadas com o mercado. Isto é importante, porque segundo o

autor, a satisfacdo do cliente é uma meta moével.

George (1993) ressalta que a maioria das organizacdes ndo € sistematica quanto a
satisfacdo dos requisitos e expectativas dos clientes. Para o autor, se a empresa néo tiver
um processo sélido e sistematico para escutar seus clientes, ela pode ndo saber o que

realmente ir4 encanta-los.

Albrecht & Bradford (1992) apontam duas maneiras Uteis de conhecer o cliente: 1)
conhecé-los de forma geral, em torno dos padrBes e motivagdes; e 2) conhecé-los como
individuos em consequéncia do seu relacionamento proximo e individual com o0s

funcionarios da sua organizacéo.

Uma vez conhecido o cliente, é necessario mensurar sua satisfacdo com o produto/servico
ofertado. Petracci (1998) diz que a confirmacdo da satisfacdo do cliente se resume em
verificar se: 1) o desempenho do servigo/produto atinge as expectativas; 2) o que o cliente

pensava realmente se concretizou; e 3) atingiu-se o desempenho esperado.

Para se determinar as necessidades dos clientes, & preciso criar 0 processo de
desenvolvimento das dimensdes de qualidade. Hayes (2001) diz que o desenvolvimento
das dimensOes da qualidade abrange os seguintes passos: 1) elaboragcdo de uma lista de
dimensbes da qualidade; 2) definicdo de cada dimensdo; e 3) elaboracdo de exemplos

especificos para cada uma das dimensdes da qualidade.

Ferraz e Torres (2004) afirmam que sdo doze os fatores que influenciam na qualidade do
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transporte publico urbano: acessibilidade, frequéncia, confiabilidade, tempo, lotaco,
seguranga, caracteristicas dos veiculos, caracteristicas dos locais de parada, sistema de
informacdes, conectividade, comportamento dos motoristas (dirigibilidade) e estado das

vias. Segue-se com a caracterizacdo sucinta de cada um dos fatores (Figura 3.02).

A partir da figura 3.02, pode-se inferir que os 12 fatores elencados norteiam a qualidade do
transporte publico e € a partir da auséncia deles no cotidiano das cidades brasileiras que se
percebe a falta de um planejamento de transporte de qualidade, que envolva os setores

publico (poder concedente e fiscalizador) e privado (operador e explorador das linhas).



85

Frequéncia

frequéncia de servico e intervalo entre veiculos.

Confiabilidade

E um atributo agregado relativo a todas as caracteristicas dos demais
atributos. Cumprimento de viagens; falhas e panes mecénicas do 6nibus;
freqUiéncia de infracBes ocorridas no sistema; horério de funcionamento da
linha; pontualidade; regularidade/pontualidade; regularidade dos servigos do
sistema e responsividade.

Tempo

tempo de embarque e desembarque; tempo de espera pelo veiculo no
ponto de parada/terminais/estacGes/pontos de embarque; tempo médio de
viagem; tempo total de deslocamento; tempo total de viagem (no veiculo); e
velocidade.

Lotacéo (Conforto)

lotacéo do veiculo; limpeza/aparéncia dos 6nibus; caracteristicas dos locais
de parada e terminais; conforto acustico; conforto fisico; conforto
psicolégico (status/privacidade); conforto térmico; e conveniéncia.

Seguranga

assaltos; condugdo do motorista; freqliéncia de acidentes com passageiros
e com terceiros; ocorréncia de catastrofes/greves/outras situacdes fora do
controle da operadora; probabilidade de acidentes e fatalidade de qualquer
natureza; probabilidade de distribuicdo de tipos de acidentes
(impacto/vibragdo/danos com agua ou outros); seguranga em relagéo a
terceiros, com relagdo a roubos/assaltos/brigas/conflitos no interior do
veiculo; seguranca existente contra acidentes e violéncia nos
terminais/estagdes/pontos de embarque e desembarque; e seguranca no
interior do coletivo com relagéo as pessoas.

Caracteristicas dos Veiculos

temperatura interna, ventilagdo, aceleracdo/desaceleracéo, altura dos
degraus, largura das portas e disposicao e material dos assentos.

Caracteristicas dos locais de parada

sinalizacéo horizontal e vertical mostrando o local de embarque e
desembarque de passageiros, coberta para protecdo contra sol e chuva e
bancos para sentar.

Sistema de Informacdes

informagdes sobre as linhas, local e horérios de partida e chegada, material
impresso e/ou virtual com os hordrios e itinerarios das linhas.

Conectividade

facilidade de conexdo entre dois pontos, integracéo fisica, tarifaria e
temporal e transbordos.

Comportamento dos Motoristas

educacdo do pessoal operativo (empatia, cortesia, seriedade), informacéo e
atendimento aos usuarios, postura e aparéncia dos empregados,
recebimento de criticas e sugestdes dos usuarios, bom relacionamento com
a comunidade e a relagdo entre os usuarios.

Estado das Vias

qualidade da pavimentacdo, existéncia de buracos, lombadas, etc e
sinalizacdo adequada.

Figura 3.02: Fatores que influenciam na qualidade do transporte publico.

Fonte: Ferraz e Torres (2004).

O que se observa, de uma maneira geral, no sistema de transporte publico no Brasil,

especialmente por onibus, ¢ a falta de regularidade e frequéncia de 6nibus em determinadas

linhas. Devido a baixa frequéncia, o tempo de embarque e desembarque aumentam por

causa da lotacdo do veiculo, comprometendo o conforto e a seguranga dos ocupantes.
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Além disso, o uso de veiculos de confiabilidade questiondvel expde a vida e a seguranca de
passageiros conforme publicado no jornal O Globo no dia dez de junho de 2013. A matéria
destacou que o Procon RJ interditou 140 veiculos de uma Unica empresa na zona oeste da
cidade devido ao péssimo estado de conservacdo, como pneus carecas, para-brisas
trincados e outras irregularidades. Ademais, a caréncia de prudéncia pelos condutores,
aliada a auséncia de informacgdes sobre a linha e sua rota, falta de conectividade e
sinalizacdo adequada, tornam o sistema de transporte publico por énibus um dos mais
reclamados e de pior percepcdo por seus usuarios conforme visto anteriormente
(Reclamacdes dos Clientes de Onibus — Figura 3.01). Faz-se necessario adotar medidas
concretas para melhorar o sistema como um todo, sua imagem e percepcdo dos usuarios.
Os corredores de BRT, se devidamente planejados e construidos dentro das premissas
basicas que norteiam o sistema, podem ser a solucdao dos problemas ilustrados e podem se
destacar pela qualidade do servico oferecido e percebido pelo usuério. Apresentado o nivel
de servico do transporte publico, a secdo seguinte traz as consideragdes finais do capitulo.

3.4 CONSIDERACOES FINAIS

O capitulo apresentou os principais pontos que condicionam o comportamento dos clientes
de transportes: fatores subjetivos e cognitivos e as caracteristicas das op¢des dos modos de
transportes disponiveis. Compreender estes fatores e transforma-los em elementos que
satisfacam as suas necessidades na hora de realizar os seus deslocamentos é o desafio de
toda empresa de transporte. Muitas vezes os fatores ndo sdo bem compreendidos e
traduzidos de forma satisfatéria por quem oferece o servico, o que ocasiona em frustracdo
por parte de quem utiliza o sistema de transporte pablico. Nao é estranho que o automdvel
exerca um papel dominante, papel esse que vai além do aspecto racional de levar o cidadao

de um ponto a outro.

Por sua vez, o empresariado do setor de transporte ainda encontra dificuldade em
decodificar corretamente as necessidades e demandas dos seus clientes, seja por
desinteresse, seja por desconhecimento e isto € refletido na quantidade (crescente) de
reclamacdes dos usuarios em relacéo ao sistema, conforme visto anteriormente. As queixas
mostram que o sistema de transporte publico precisa se reinventar para compreender as

demandas dos clientes e o poder publico ser mais eficaz na fiscalizacdo do servigo,
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cobrando melhorias e as empresas patrocinando cursos para os colaboradores de modo que

eles possam oferecer um servico mais humanizado e seguro para a populagao.

Apresentados o comportamento de viagens e as caracteristicas do nivel de servico de
transporte publico, o capitulo seguinte ilustra a caracterizacdo da linha e do corredor BRT,

além das analises comparativas e descritivas.
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CAPITULO 4 - ANALISE DAS VIAGENS REALIZADAS POR BRT

4.1 APRESENTACAO

Este capitulo apresenta a caracterizagdo do corredor Trancarioca e dos instrumentos de
pesquisa adotados na pesquisa (questionario e amostra) tanto do ANTES como do DEPOIS
da implantacdo do referido corredor, a metodologia de andlise e as analises propriamente
ditas, compreendendo analise descritiva e comparativa. Os resultados da analise se baseiam
em hipoteses, levantadas no capitulo 1, referentes as percepcGes de qualidade e
comportamento dos usuarios de transporte publico por 6nibus antes e depois da

implantacdo do corredor TransCarioca.

4.2 A DEFINICAO DA PESQUISA COM OS USUARIOS

4.2.1 A Pesquisa, as Linhas Convencionais e o Corredor TransCarioca.

Com o objetivo de investigar os ganhos temporais, financeiros e ambientais com a

implantacdo do corredor TransCarioca ocorrido em junho de 2014, a pesquisa ocorreu em
duas fases distintas: antes e depois da inauguragdo do referido BRT. A primeira fase da

pesquisa consistiu na aplicacdo questionarios antes da operacdo do TransCarioca em 14
bairros por onde a linha troncal do sistema passa. Os bairros foram: Barra da Tijuca,
Curicica, Taquara, Tanque, Praca Seca, Campinho, Madureira, Vaz Lobo, Vicente de
Carvalho, Vila da Penha, Penha, Olaria, Ramos e Aeroporto Internacional Maestro
Antbnio Carlos Jobim (Galedo). A segunda fase da pesquisa ocorreu 1 més depois do
corredor ser inaugurado. Tendo em vista que a aplicacdo dos questionarios ocorreu 1 més
apos a sua inauguracdo, nem todas as estacfes estavam abertas; entretanto, para fins de
analise comparativa, as estacdes em funcionamento foram dividas e agrupadas por bairros.
Ao todo, 22 estagBes distribuidas por 5 bairros: Barra da Tijuca, Curicica, Taquara,
Vicente de Carvalho e Aeroporto do Galedo. Logo, todas as analises descritivas,
estatisticas e comparativas feitas nas paginas seguintes apenas consideram as percepcdes,
comportamento de viagem e caracteristicas socio-econdémicas dos usuarios de linhas
convencionais e do TransCarioca dos 5 bairros mencionados acima (Barra da Tijuca,

Curicica, Taquara, Vicente de Carvalho e Aeroporto do Galedo), uma vez que deste modo
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é possivel estabelecer um paralelo do antes e depois da implantacdo do TransCarioca.

Linhas Convencionais

Para realizar a primeira fase da pesquisa, ou seja, 0 antes da inauguracdo do BRT, foi
preciso identificar em cada um dos 14 bairros por onde passa o eixo troncal do corredor,
linhas de 6nibus convencionais que ap6s a entrada em operacdo do TransCarioca seriam
extintas. Todas as linhas de dnibus convencionais que conectavam os 14 bairros (vide
pagina anterior) entre si foram consideradas para andlise e as linhas que ligavam bairros
que ndo foram afetados diretamente pelo corredor e as intermunicipais foram

desconsideradas da pesquisa.

Corredor TransCarioca — Terminal Alvorada (Barra da Tijuca) Xx Aeroporto

Internacional do Galedo.

O corredor TransCarioca foi inaugurado em junho de 2014, possui 39 km de extensdo
(figura 4.01), 47 estacOes, 3 terminais, 91 veiculos articulados com porta de embarque em
nivel da plataforma, 70 veiculos alimentadores e estimativa média de transportar 320.000
passageiros transportados por dia. O prego da tarifa € R$ 3,00 e o corredor tem linhas
expressas e paradoras, onde o servico expresso funciona de segunda a sdbado das 5 horas
da manha até 1 hora da madrugada e o servi¢o parador funciona 24 horas (BRTBRASIL e
BRTRIO, 2014).
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'/Q\e Pres. Costa.£ Silva

Figura 4.01 — Corredor TransCarioca.
Fonte: Secretaria Municipal de Transportes (SMTR, 2013).
4.2.2 Questiondrio e tamanho da amostra

Os questionarios foram elaborados a partir dos atributos e de suas respectivas
caracteristicas conforme consta no capitulo 3 deste trabalho. Para o questionario das linhas
convencionais foram confeccionadas 08 perguntas, sendo 04 relativas a percepcdo dos
usuarios abrangendo os seguintes atributos: acessibilidade, frequéncia, confiabilidade,
tempo, conforto, atendimento/relacionamento, comunicacdo/informacdo e outras 4
perguntas relativas ao comportamento de viagem tais como origem/destino, integracdo
com outros modos e posse de automdvel e seu respectivo uso nos deslocamentos diarios.
Alem destas, 05 relativas as questdes socioecondmicas: idade, sexo, escolaridade,
ocupacdo e faixa de renda salarial. Todas as perguntas levam em consideracdo as
caracteristicas de usuarios de linhas convencionais que nao utilizavam o sistema. Para o
questionario aplicado no corredor TransCarioca foram elaboradas 09 perguntas, sendo 08
referentes a percepcdo e comportamento dos usuarios conforme descrito anteriormente e

uma avaliativa do sistema, além das 05 sobre questes socioeconémicas.

Todas as perguntas levam em consideracdo as caracteristicas de usuarios do sistema, ou
seja, pessoas que outrora utilizam linhas convencionais e agora, com a implantacdo do

corredor, utilizam o sistema para realizar seus deslocamentos. Vale destacar que ambos 0s
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questionarios foram elaborados para permitir anédlise comparativa das percepcbes dos

usuarios antes e depois do corredor.

Optou-se pelo procedimento amostral que leva em consideracdo a escolha aleatoria para

dois estratos distintos, ou seja, para cada linha pesquisada um estrato independente. Para

determinar o tamanho da amostra, levou-se em consideragdo o seguinte critério:

(o]

Para o calculo do tamanho da amostra segundo BRUNI (2007):

quando o universo é desconhecido e considerado infinito, considera-se a

22+ pxq

seguinte férmula estatistica: n = =

onde:

n = Tamanho da amostra;

z? =Valor da variavel padronizada na distribuicdo normal correspondente ao nivel de
confianca escolhido.

p = Percentagem com a qual o fendmeno se verifica;

g = Percentagem do fendmeno oposto (100 —p) e

e2 = Erro maximo permitido.

quando o universo pesquisado ndo superar 100.000 elementos, no caso

clientes, considerado como finito, recomenda-se 0 uso da seguinte formula:

_ z°p.q.N
T e2(N—1)+ z2p.q

onde:

n = Tamanho da amostra;

z = Valor da variavel padronizada na distribui¢do normal correspondente ao nivel de
confianca escolhido.

p = Percentagem com a qual o fendmeno se verifica;

g = Percentagem do fenémeno oposto (100 —p) e

N = Tamanho da populacéo e

e2 = Erro maximo permitido.

2. Para distribuicdo amostral: a quantidade de questionarios aplicados ao longo do

dia, de acordo com a movimentagdo de passageiros nas linhas com sazonalidade,
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ou seja, ha horarios de maior e menor movimento de passageiros. Como o objetivo
da pesquisa é analisar a percepcao e tempo de viagem dos usudrios, seja na parte
da manha ao se deslocar para o trabalho, seja no retorno para o lar no final do dia,
o trabalho restringiu e delimitou o horario de aplicacdo dos questionarios em dois
turnos: i) na parte da manha entre 07 e 09 horas e ii) na parte da tarde entre 17 e 19
horas.

Aplicacao dos critérios

Em relagdo ao critério e considerando a formula estatistica para universo infinito, onde o
“p” e 0 “q” também sdo desconhecidos e adotando-se a sua propor¢cdo maxima (p=0,5 e
g=0,5), considerando o Nivel de Confianca 95% tem-se Z=1,96 e erro maximo de 5% (e =
0,05), obtém-se o valor da amostra aproximado de 384, o0 que representa a necessidade de

384 entrevistas para 0 antes e 384 para o0 depois, ou seja, dentro do sistema.

Como, no caso em tela, ha conhecimento do universo a pesquisar, expresso através da
quantidade pessoas que residem nos 14 bairros para o antes (Tabela 4.01) e passageiros
transportados por més no caso do TransCarioca (Tabela 4.02) e em ambos os casos
superam 100.00 elementos, ha de se adotar o calculo amostral através da férmula com

universo infinito.

A Tabela 4.01 ilustra o tamanho da amostra por bairros, conforme resultado gerado pelo
calculo de amostra infinita com erro de 5%. Nos bairros destacados, optou-se por aplicar
uma quantidade minima de 30 questionarios porque, segundo MORETTIN (2010),
considera-se uma amostra grande quando n > 30. Desta forma, podem-se realizar analises

comparativas entre 0s bairros estatisticamente aceitaveis.

A Tabela 4.02 apresenta o procedimento para o célculo do tamanho da amostra dentro do
sistema TransCarioca. Para permitir analises comparativas validas e robustas
estatisticamente, as estacOes e suas respectivas quantidades de passageiros transportados

por dia foram divididas e agrupadas por bairros.
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Tabela 4.01: Célculo da Amostra por bairros — Linhas Convencionais (Antes).

AMOSTRA POR BAIRROS | AMOSTRA FINAL
(ERRO=5%) POR BAIRROS
Barra da Tijuca 135924 75 75

31189
22971
102126

BAIRROS AFETADOS |POPULACAO

Praga Seca

15167
24964
25465

697055

Tabela 4.02: Calculo da Amostra no TransCarioca utilizando o critério Bairro.

BAIRROS ESTACAO QT.TRANSPT.| QT.TRANSP.BAIRRO
02 - Estacdo Aeroporto de Jacarepagud 3874
Barra da Tijuca 04 - Estacdo Centro Metropolitano 60286
05 - Estacdo Hospital Sarah
07 - Estacdo Pedro Correia
Curicica 09 - Estacdo Praca do Bandolim 8771 39217
10 - Estacdo Arroio Pavuna 5196
11 - Estacdo Vila Sapé - 1V Centenario 2564
12 - Estacdo Recanto das Palmeiras - Jardim S&o Luiz 8854
13 - Esta¢éo Divina Providéncia 2260
14 - Estacdo Santa Efigénia 4311
Taquara 16 - Estacio André Rocha 6245 80571
18 - Estacdo Aracy Cabral 5965
V.Carvalho 50379
Aeroporto Galedo (GIG) 33529
TOTAL GERAL 263982

Com este agrupamento por bairro, foi possivel calcular o universo de cada localidade e
consequentemente o tamanho da amostra. Destaca-se que o agrupamento das estagdes por

bairros atendeu a um duplo objetivo: i) permitir analises comparativas-estatisticas entre o

antes e o depois do sistema, tendo por base elementos equivalentes (bairros) e; ii)
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escolher, dentre as estacdes, algumas delas ou somente uma, preferencialmente de maior
movimento para fazer a pesquisa de campo, ndo havendo a necessidade de ir em cada uma
porque todas estdo representadas estatisticamente. As estacOes destacadas na tabela acima
ou sao Unicas no bairro e/ou sdo as de maiores movimentos naquela localidade e por isto

tiveram preferéncia na pesquisa de campo.

A Tabela 4.03 apresenta os usuarios do sistema TransCarioca agrupados por bairros, o
tamanho da amostra minima com erro de 5% que € de 385 questionarios validos e a ultima

coluna da tabela apresenta a amostra final, onde 400 questionarios foram aplicados e

validados.
Tabela 4.03: Calculo da Amostra do TransCarioca por bairros (Depois).

BAIRROS POPULAQAO CONSIDERADA | AMOSTRA (Erro = 5%) [AMOSTRA FINAL
Taquara 80571 118 124
Barra da Tijuca 60286 88 92
V. Carvalho 50379 73 74
Curicica 39217 57 60
Aeroporto Galedo (GIG) 33529 49 50
TOTAL 263982 385 | 400 ]

Finalmente, ao realizar as pesquisas, usando-se célculo da amostra infinita, com escolha
sem reposicdo (onde cada usuério € pesquisado apenas uma Unica vez), foi concluida 911

pesquisas validas sendo 511 questionarios para o antes e 400 para o depois.

Aplicacdo dos Questionarios

Definidos o tamanho da amostra e 0 método de comparacdo estatistica, entre 31 de janeiro
e 15 marco de 2014 ocorreu a aplicacdo dos questionarios antes da inauguracdo do BRT.
Entre os dias 22 e 28 de julho de 2014 ocorreu a aplicacdo dos questionarios dentro do
corredor TransCarioca. A tabela 4.04 ilustra a quantidade de questionarios aplicados por
bairros, antes e depois da inauguracdo do BRT, e a quantidade final considerada para

andlise estatistica descritiva e comparativa.
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Tabela 4.04: Quantidade de questionarios aplicados antes e depois.

QUESTIONARIOS APLICADOS

BAIRROS ANTES | DEPOIS
Taquara 57 124
Barra da Tijuca 75 92
Vicente de Carvalho 30 74
Curicica 30 60
Aeroporto Galedo (GIG) 30 50
TOTAL 222 400
TOTAL GERAL 622

E importante destacar que os bairros e suas respectivas amostras ndo contemplados na
tabela 4.04, mas apresentados na tabela 4.01, ndo foram considerados para analise porque
ao proceder com a pesquisa dentro do corredor TransCarioca apdés 1 més de sua
inauguracdo, somente as estacfes localizadas nos bairros listados na tabela 4.04 estavam
em operacdo. As demais estacOes localizadas na Pragca Seca, Campinho, Madureira, Vaz
Lobo, Vila da Penha, Penha, Olaria e Ramos néo estavam prontas para uso da populagéo e
como a pesquisa do presente trabalho trata sobre paralelo antes e depois, estes bairros ndo

foram considerados para analise.

4.3 METODOLOGIA DA PESQUISA DE CAMPO E DE ANALISE

4.3.1 Metodologia da Pesquisa de Campo

A metodologia da pesquisa de campo visa apresentar 0 passo a passo de todo o processo da
pesquisa de campo em si, desde a construcdo dos questionarios na primeira fase ao

tratamento deles na Ultima fase da metodologia adotada.

TOGATLIAN (2014) define pesquisa como uma atividade voltada para solugdo de
problemas teodricos ou praticos com o emprego de processos cientificos. Deste modo,
segundo o autor, a pesquisa parte, entdo, de uma divida ou problema e, com o uso do

método cientifico, busca uma resposta ou solugéo.

SILVA (2014) afirma que a metodologia da pesquisa € um conjunto de procedimentos

aplicados para que se tenha uma investigacdo disciplinada das relaces entre as varidveis
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de um problema. Cada tipo de pesquisa, possui, além do nicleo comum de procedimentos,
suas peculiaridades proprias. Segundo a autora, existem algumas maneiras de classificar as

pesquisas, que sao:

> Bibliogréafica: procura explicar um problema a partir de referéncias tedricas
publicadas em documentos;

» Descritiva: observa, registra, analisa e correlaciona fatos ou fenbmenos sem
manipular variaveis. Procura descobrir a frequéncia com que um fendmeno ocorre,
sua relagdo e conexdo com outros fendmenos, sua natureza e caracteristicas.
TOGATLIAN (2014) afirma que a pesquisa descritiva pode assumir diversas
formas tais como estudos descritivos, pesquisa de opinido, pesquisa de motivacao,
estudo de caso e levantamento;

» Experimental: caracteriza-se por manipular diretamente as varidveis relacionadas

com o0 objeto de estudo. Procura entender de que modo ou por que causas O
fendmeno € produzido;

» Exploratéria: tém como principal finalidade desenvolver, esclarecer e modificar
conceitos e ideias, com vistas na formulacdo de problemas mais precisos ou
hipoteses pesquisaveis para estudos posteriores. Geralmente utilizado quando ha
poucos conhecimentos sobre o problema a ser estudado.

Dos quatro tipos de pesquisas apresentados, a que melhor se enquadra dentro do tipo
“antes e depois” € a experimental porque ela consiste em determinar um objeto de estudo,
selecionar variaveis que seriam capazes de influencia-lo, definir as formas de controle e de
observacao dos efeitos que a variavel produz no objeto.

Vantagens e Desvantagens (SILVA, 2014):

» Possibilita conhecimento mediante procedimentos experimentais, porém por exigir

previsdo e controle, torna-se as vezes inviavel para 0s objetos sociais.

Por fim, a autora destaca que a pesquisa experimental exige um plano ou protocolo do

experimento com passos bem definidos.

Modalidades:
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a) Experimentos ‘“antes-depois” com um tunico grupo. Avalia-se, introduz-se um

estimulo e reavalie-se;

b) Experimentos “antes-depois” com dois grupos. O grupo experimental e o de

controle sdo medidos antes e ap0s o experimento. O estimulo é introduzido apenas

no grupo experimental.
As amostras podem ser:

a) Casuistica se forem com pessoas;

b) Materiais se forem com cobaias.

Deste modo, apresentada a revisdo bibliografica sobre os tipos de pesquisas e definido o
modelo adotado, segue-se com 0s passos/etapas/protocolos que sdo exigidos para o tipo de

pesquisa escolhido.

Ao todo, a metodologia da pesquisa de campo compreendeu 4 fases distintas a saber e

conforme é ilustrado na Tabela 4.05:

» 12 Fase — Identificacdo: esta fase tem por objetivo identificar via questionamentos

qual é o objetivo da pesquisa, onde se quer chegar, com quais meios, quais Sao as
limitacOes, quantas perguntas, se sdo qualitativas e/ou quantitativas, quais bairros,
em quais turnos (manhd, tarde ou noite), quais linhas seréo pesquisadas na primeira
fase e como selecioné-las etc;

» 22 Fase — Preparacdo: identificados os objetivos da pesquisa e onde se quer chegar

com ela, esta etapa visa definir o melhor método estatistico para a pesquisa, 0
tamanho da amostra, a aplicagéo de alguns pilotos com pessoas que podem ser ou
ndo objetos diretos da pesquisa, faz-se os ajustes e calcula o tempo médio da
aplicacdo de um questionario, desde a abordagem até a resposta do entrevistado;

» 3% Fase — Aplicacdo: nesta etapa ocorre a aplicacdo dos questionarios apos cumprir

as etapas descritas na fase anterior. Identifica e estuda-se preliminarmente os
melhores locais, ou seja, ponto de dnibus na primeira fase e estagdes para a segunda
fase para aplicacdo dos questionarios e comportamento de viagem do publico-alvo;

» 42 Fase — Tratamento: cumprida a etapa de aplicacdo, esta encerra com o0

tratamento dos dados colhidos em campo. Para isto, define e identifica-se o que é
um questionario valido e ndo valido. Questionario vélido é aquele que foi

completamente respondido sem rasuras do tipo duplicidade de resposta para uma
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pergunta e cuja linha de Onibus, no caso da primeira fase, esteja selecionada como
valida. Linha valida é aquele que foi identificada na primeira fase como possivel de
ser extinta ap6s a inauguracdo do TransCarioca. A seguir, procede-se com as

analises individuais e global descritivo-explicativo-comparativo.



Tabela 4.05: Metodologia da Pesquisa de Campo

METODOLOGIA DA PESQUISA DE CAMPO

Fase

Conceituacgdo

Tipo de Acdo Desenvolvida

1?) Identificacéo

Identificar via questionamentos qual o
objetivo da pesquisa, onde se quer
chegar, com quais meios, etc.

Principais questdes: Qual € o objetivo
da pesquisa? O que se pretende
levantar? Onde? Por que? De que
maneira? Quantas perguntas?
Qualitativas e Quantitativas? Quais
linhas serdo pesquisadas e como
seleciona-las? Quais serdo o0s turnos da
pesquisa (manhd, tarde ou noite)?

2%) Preparagéo

Apos responder satisfatoriamente as
questdes levantadas no Tipo de A¢édo
Desenvolvida na 12 Fase, nesta fase
comega a Cria-se 0s questionarios,
define-se 0 método estatistico e o
tamanho da amostra e inicia-se a pré-
fase campal onde aplica-se o piloto
dos questionarios, faz os ajustes e

calcula-se o tempo médio de

aplicag&o.

aplicacéo do piloto e; Calcular o tempo

Definir o método estatistico mais
adequado ao tipo de pesquisa; Calcular
o0 tamanho da amostra; Aplicar o piloto

dos questionarios; Ajustar 0s
guestionarios se necessario apos a

médio de aplicacéo.

3% Aplicacao

Nesta fase inicia-se a pesquisa de
campo propriamente dita e inclui o
estudo preliminar da regido a ser
pesquisada, 0 comportamento dos
usuarios do transporte publico e o
melhor local para aplicar os
questionarios.

Andlise preliminar das regides a serem

comportamento dos usuarios que serdo

sistema, estudando o intervalo entre os

melhores estacdes dentro dos bairros

pesquisadas; Analise do tempo e
entrevistados e; Aplicagdo dos

Questionarios. Dentro do Corredor,
estas analises sdo feitas entrando no

veiculos e definindo quais séo as

para aplicacdo dos questionarios.

4%) Tratamento

Compreende o tratamento dos dados
colhidos durante a aplicagdo dos
questionarios. Este tratamento inclui a
separacdo dos questionarios validos
dos ndo Validos, a separacao por
bairros e as andlises individuais e
global.

por

Definir e identificar os questionarios
validos. Neste caso, questionario valido

respondido e cuja linha de 6nibus na

selecionada e incluida num banco de
dados das linhas aceitas; Compilagcdo

Explicativa-Comparativa entre 0s
bairros e antes e depois na analise

é aquele que foi completamente

primeira fase da pesquisa foi

bairro e global. Analises Descritiva-

global.

99
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Metodologia de Escolha do Melhor Local de Pesquisa:

Apos definir o tipo de pesquisa e questionario, a escolha do local de aplicacdo dos
questionarios seguiu um roteiro cujo objetivo era encontrar as pessoas certas para a

entrevista. O roteiro foi o seguinte:

> ldentificacdo dos Bairros: primeiramente identificou em quais bairros seriam

feitas as entrevistas;

» ldentificacdo das Linhas: nesta etapa, levantou-se por pesquisa na internet

(Google Maps) quais linhas de onibus circulavam nos bairros de interesse e quais
ruas cortavam. Nesta fase, ocorreu a criagcdo do banco de dados das linhas;

> Reconhecimento de Area: identificado no mapa por quais ruas as linhas cortavam

nos bairros, iniciou-se o reconhecimento de area que foi ir nos bairros, localizar as
ruas, verificar se as linhas passam pelas ruas identificadas originalmente na internet
e observar o fluxo das pessoas e;

» Confirmacdo do Melhor Local: apos ir a campo para confirmar as informacdes

colhidas na internet sobre os tracados das linhas de onibus, o local era confirmado

para posterior retorno e inicio da aplicacdo dos questionarios.

E importante destacar que a fase de reconhecimento de area foi uma etapa de grande
valor porque na internet, 0 Google Maps apenas informa os tracados das linhas e
desconsidera qualquer outro tipo de anomalia que poderia estar ocorrendo nos tragados.
Logo, ao ir a campo antes de iniciar a real aplicacdo dos questionarios, foi constatado
que devido as obras do TransCarioca, a cidade estava um canteiro de obras e por isto,
muitos pontos de 6nibus foram deslocados e linhas tiveram seus tragados alterados.
Entdo, em alguns bairros onde num determinado local era ponto de algumas linhas, ou
passou a ser de varias outras ou deixou de ser ponto de parada de todas. Por isto, a
necessidade de identificacdo das linhas em cada questionario na primeira fase da

pesquisa.

No caso da pesquisa dentro do corredor, primeiramente identificou-se as estagOes de
maior fluxo de passageiros. Posteriormente, in loco, observava-se o intervalo médio
entre os carros. A observacdo do intervalo entre os carros determinava o tempo médio
de entrevista e norteava o inicio de aplicagdo dos questionarios sempre apos a partida

de um veiculo da estacdo porque assim teria um tempo maior para 0S usuarios
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responder e consequentemente maior probabilidade de se obter um questionério
completamente respondido e menor taxa de perda de questionarios nao preenchidos.

Metodologia de Entrevista:

As entrevistas seguiram um criterioso roteiro que se inicia na escolha aleatdria do

entrevistado e finaliza na concluséo da entrevista. Os passos foram:

» Escolha aleatoria do entrevistado: no ponto de 6nibus ou nas estagdes do BRT,

escolhia-se qualquer pessoa disposta a responder as perguntas;

» Abordagem: escolhida a pessoa, ela era abordada e a primeira comunicdo era a
saudacdo de bom dia ou boa tarde ou boa noite. Apos a saudacao, iniciava-se um
breve dialogo onde se perguntava como a pessoa estava e em seguida, se ela estava
interessada em responder um guestionario sobre o transporte publico por énibus (ha
primeira fase — antes) ou sobre 0 BRT TransCarioca (segunda fase — depois). Se a
resposta fosse sim, na primeira fase da pesquisa (antes), a pessoa era entrevistada
pelo pesquisador, ja na segunda fase, por ser uma estacdo de BRT, ambiente
fechado e intervalo de tempo entre os veiculos controlado e conhecido, ou a pessoa
era entrevistada pelo pesquisador ou tinha a op¢do de pegar 0 questionario na
prancheta e preenche-lo;

» Preenchimento: na primeira fase (antes), como o pesquisado era entrevistado pelo

pesquisador, no final, o entrevistador, no caso do questionario estar
satisfatoriamente respondido, perguntava qual linha de dnibus o entrevistado iria
pegar. Ao falar, por exemplo, 300, 350, 601, 600 etc, este nimero era anotado no
cabecalho do questionario respondido. No corredor (segunda fase da pesquisa), ndo
tinha necessidade de tal procedimento e ao finalizar o questionario, o usuério
entregava a prancheta e de brinde, ganhava uma bala mastigavel no sabor frutas
vermelhas.

» Finalizacdo/Devolucdo do Questionario: uma vez respondido completamente ou

ndo, 0s questionarios que por algum motivo ndo foram respondidos na sua
integralidade, eram separados, contabilizados e descartados. A contabilizagéo visou
estabelecer um controle estatistico para o pesquisador sobre a taxa de perda média
de questionarios. Este procedimento estabelecido na primeira fase da pesquisa,
auxiliou na segunda fase da pesquisa onde a taxa média de perda ficou em torno de

10 a 20% dos questionarios por bairro, 0 mesmo patamar da primeira fase.
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Metodologia de Validacdo dos Questionarios:

Os questionarios respondidos podiam receber duas classificacGes, a saber: i) valido ou ii)
ndo Vvalido.

v Valido: é o questionario que foi completamente respondido sem duplicidade de
resposta e/ou rasuras e;

v' Né&o Valido: é o questionario que ndo foi completamente preenchido e/ou foi
rasurado.

A tabela 4.06 apresenta detalhadamente a validade e ndo validade dos questionarios
aplicados.

Tabela 4.06: Validacao dos Questionarios Aplicados

VALIDACAO DOS QUESTIONARIOS APLICADOS
QUESTIONARIOS
VALIDO NAO VALIDO
Completamente preenchido;
Sem rasuras; Estar

identificado pela linha do Preenchimento
Primeira Fase (Linhas Convecionais) - onleus.do usuario e; A linha lnc?m_pleto_; Rasurados;
ANTES de 6nibus deve estar entre | Nao identificados pela

aquelas validas, ou seja, | linha e; a linha de onibus

linhas de dnibus que seriam | ndo é valida para analise.

extintas com a inauguracao
do TransCarioca.

Segunda Fase (Corredor TransCarioca) -| Completamente preenchido Preenchimento
DEPOIS e; Sem rasuras. incompleto e; Rasurados.

4.3.2 Questdes a investigar

A andlise de dados tem carater descritivo - comparativo e explicativo, tendo por objetivo
responder as seguintes perguntas:

Perfil socioecondmico dos usuarios

Quiais sdo as caracteristicas socioeconémicas dos usudrios das linhas convencionais
e do corredor TransCarioca?
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H& diferencas socioeconémicas entre 0s usuarios antes e depois da implantagdo do
corredor TransCarioca?

Comportamento de Viagem dos usudrios

Percepcbes dos usuarios

Linhas Convencionais
Qual a percepgdo do usuério em relagdo a viagem que iré fazer?
Quanto tempo o usuario acha que vai esperar para o 6nibus chegar no ponto e
embarcar?
Qual a percepcdo do usuario em relacdo ao tempo que ele espera pelo 6nibus no
ponto e o tempo de viagem para o seu destino?
Qual a percepgdo do usuério em relagdo a dirigibilidade do motorista?

Corredor TransCarioca
Qual a percepgdo do usuério em relacdo a viagem de BRT que iré fazer?
Quanto tempo o usuario acha que vai esperar para 0 BRT chegar na estacdo e
embarcar?
Qual a percepcdo do usuario em relacdo ao tempo que ele espera pelo BRT na
estacdo e o tempo de viagem para o seu destino?
Qual a percepgdo do usuario em relagdo a dirigibilidade do motorista?

Como os usuarios do BRT avaliam o corredor?

Fatores mais relevantes
Ao se analisar comparativamente as amostras totais do antes e depois do sistema, é
possivel identificar reducdo no tempo de viagem dos deslocamentos?

H& ganho ambiental?

4.4 RESULTADOS DE ANALISE

Apresentam-se, a seguir, os resultados de analise que abrange aspectos descritivos e

comparativos dos grupos pesquisados e de seus respectivos comportamentos de viagens, de
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acordo com a metodologia apresentada no item 4.3 do presente capitulo. Primeiramente é
apresentada a analise global dos bairros antes e em seguida dos bairros depois. A analise
global dos bairros compreende o somatério total de todos os entrevistados antes e depois
do corredor em todos os bairros, ou seja, todos aqueles que responderam 0s questionarios
na Barra da Tijuca, Curicica, Taquara, Vicente de Carvalho e Aeroporto do Galedo (GIG).
As andlises individuais de cada bairro e os modelos de questionarios aplicados encontram-

se disponiveis respectivamente nos Apéndices I e 1l no final deste trabalho.

4.4.1 Linhas Convencionais — Analise Global (ANTES)

Bairros

Nos bairros analisados (Barra da Tijuca, Curicica, Taquara, Vicente de Carvalho e Galedo)
foram aplicados um total de 222 questionarios em usuarios de linhas convencionais que
seriam extintas com a operacdo do TransCarioca. O perfil socioecondémico dos
entrevistados destes bairros é: 52% declararam ter idade entre 25-49 anos, 35% mais de 50
anos, 12% entre 18-24 anos e 1% menos de 17 anos; 55% eram do sexo feminino; 54%
declararam ter Ensino Médio, 32% Ensino Fundamental e 14% Ensino Superior; 35%
trabalham em servigos gerais, 29% sdo aposentados, 18% trabalham no comércio, 14% na
indUstria e 4% eram estudantes; e as faixas de renda sdo respectivamente: até 3 SM com
55% e 3 -5 SM com 43% e de 5 — 10 SM com 2%.

Percepcao de Viagem
Analisado e identificado o perfil socioecondmico dos entrevistados, segue-se com a analise

da percepcdo de viagem.

Ao serem questionados sobre o que achavam da viagem que iriam fazer (Figura 4.02), 42%
disseram que seria uma experiéncia ruim, para 31% a viagem seria péssima, para 23% seria

razoavel, para 3% boa e para 1% indiferente.
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1) O que vocé acha dessa viagem de onibus que vai
fazer?

Boa

394
° Indiferente
/ 1%

Ruim
42%

Figura 4.02: Pergunta 1 — Todos os bairros (ANTES).

Elementos que podem justificar o resultado acima sdo: i) lotacdo dos veiculos; ii)
irregularidade nos intervalos entre os carros; iii) transito congestionado e iv) desconforto

térmico.

A figura 4.03 ilustra o tempo de espera pelo 6nibus no ponto e o embarque. Para 23%, 0
tempo de espera pelo 6nibus no ponto seria entre 25’ - 30°, para 20% mais de 30’, para
18% entre 10° - 15°, para 16% entre 20’ - 25°, para 13% entre 15° - 20°, para 9% entre 5’ -

10’ e 1% ndo sabiam.

2) Quanto tempo vocé acha que vai esperar para seu
onibus ch(ﬁar no ponto?
aosel 54
Mais de 30" 1% 904

20%

25a30'
23%

Figura 4.03: Pergunta 2 — Todos os bairros (ANTES).

Os fatores que podem explicar tal percepcdo longa de espera pelo transporte publico acima
de 25 minutos para 43% dos entrevistados s@o 0s congestionamentos, 0 aumento na frota
de veiculos particulares rodando na cidade e as intervengdes na cidade para prepara-la para
0s Jogos Olimpicos de 2016. Estes mesmos fatores podem ser utilizados para explicar o

resultado da figura 4.04.
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3) O tempo que voceé espera para pegar o onibus e

chegar no seu destino esta?
Bom
5%

Razodvel
18% Péssimo
33%

Ruim
4490

Figura 4.04: Pergunta 3 — Todos os bairros (ANTES).

Para 44% dos entrevistados, o tempo de espera pelo 6nibus no ponto até chegar no seu
destino esta ruim, para 33% estd péssimo, 18% considera razodvel e apenas 5% bom.
Questionados sobre quanto tempo de viagem levam (Figura 4.05), 37% disseram que entre
30 a 60 minutos, 32% entre 60 e 90 minutos, 16% até 30 minutos, 13% entre 90 e 120

minutos e 2% mais de 120 minutos.

3b) Quanto tempo de viagem?

60a 20 minutos 90a 120

32%

minutos
13%

Mais de 120
minutos

v

Figura 4.05: Pergunta 3b — Todos os bairros (ANTES).

Até 30 minutos
16%

30a 60 minutos
37%

No que tange a dirigibilidade do motorista (Figura 4.06), 25% disseram que 0 motorista
dirige perigosamente, 25% muito rapido, 19% normal, 19% devagar e para 1% consideram
a direcdo do motorista muito devagar. Fatores que contribuem para que 50% considerem a
direcdo do motorista muito rapida/perigosa: i) falta de treinamento dos funcionérios pela
empresa, i) stress e desconforto no ambiente de trabalho do motorista, iii) pressao para

cumprir horario/meta e iv) pressa para terminar a Gltima corrida e ir embora pra casa.
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4) Como vocé acha que o motorista dirige?
Muito Devagar

0
1% Devagar

Perigosamente .
= 19%

25%

Normal
19%

Muito Répido
25% L.
Rapido

11%

Figura 4.06: Pergunta 4 — Todos os bairros (ANTES).

A figura 4.07 destaca que 66% dos entrevistados fazem integracdo com outro modo de
transporte publico. Alguns dos entrevistados utilizavam até 3 modos de transportes por dia.
Questionados sobre para onde fazem integracdes (destino) as respostas foram: bairros das

Zonas Norte, Sul e Oeste da cidade do Rio e cidades da Baixada Fluminense.

5) Vocé faz alguma integracio?

Nio
34%

Sim
66%

Figura 4.07: Pergunta 5 — Todos os bairros (ANTES).

Questionados sobre com qual modo de transporte faziam integracdo (Figura 4.08), 41%
afirmaram utilizar o énibus/BRT Transoeste como segundo modo de deslocamento diario,
seguido do metré com 38%, trem com 14%, van com 6% e barcas com 1%. O 6nibus e o
metr6 como segundo e terceiro modo de transporte respectivamente utilizados nos
deslocamentos diarios deve-se pelo movimento pendular dos trabalhadores que moram nos
bairros mais afastados do Rio como, por exemplo, Pavuna, Vicente de Carvalho, Olaria e
cidades da Baixada Fluminense e trabalha em bairros como, por exemplo, Barra da Tijuca,
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Taquara e outros.

6) Com qual outro tipo de transporte?

Van
Trem

14%

6%

Barcas
1%

Onibus/BRT
41%

Metro
38%

Figura 4.08: Pergunta 6 — Todos os bairros (ANTES).

A figura 4.09 apresenta a posse de automdveis no domicilio. 57% disseram ndo possuir
carro em casa. Os fatores que podem justificar tal ocorréncia séo: o perfil socioeconémico
dos entrevistados, conforme demonstrado anteriormente, e 0s custos de manutencao de um
veiculo.

7) Possui automovel no domicilio?

Sin
43%

Niao

57%

Figura 4.10: Pergunta 7 — Todos os bairros (ANTES).

Dos 43% que disseram possuir automoveis (Figura 4.10), 85% (Figura 4.11) disseram que
ndo usam o carro para fazer seus deslocamentos diérios. Isto mostra que o custo de

manutenabilidade de um veiculo é percebido também nos extratos sociais mais baixos.
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8) Faz uso desse automovel nessa viagem em alguns
dias da semana?

Sim
Nao 15%
85%

Figura 4.11: Pergunta 8 — Todos os bairros (ANTES).

4.4.2 Estacdes BRT TransCarioca — Analise Global (DEPOIS)

Bairros/Estagoes

Nos bairros analisados (Barra da Tijuca, Curicica, Taquara, Vicente de Carvalho e Galedo)
foram aplicados um total de 400 questionarios distribuidos pelas 22 estacdes de BRT em
operacdo. O perfil socioeconémico dos entrevistados das estagdes é: 56% declararam ter
idade entre 25-49 anos, 24% mais de 50 anos, 18% entre 18-24 anos e 2% menos de 17
anos; 53% eram do sexo feminino; 48% declararam ter Ensino Médio, 11% Ensino
Fundamental e 41% Ensino Superior; 30% trabalham em servicos gerais, 19% sao
aposentados, 27% trabalham no comércio, 14% na industria e 10% eram estudantes; e as
faixa de renda sdo respectivamente: até 3 SM com 51% e 3 — 5 SM com 31%, de 5 — 10
SM com 12%, 10 — 15 SM com 3%, 15 — 20 SM com 2% e 1% acima de 20 SM. Pode-se
afirmar que ha homogenidade entre os perfis socioecondmicos e no caso dos usuarios do

Transcarica, detecta-se 0 uso do sistema por pessoas com rendimento superior a 10 SM.

Percepcao de Viagem
Analisado e identificado o perfil socioecondmico dos entrevistados, segue-se com a analise

da percepcéo de viagem.

Ao serem questionados sobre o que achavam da viagem de BRT que iriam fazer (Figura
4.12), 37% declararam que seria boa, 17% excelente, 16% muito boa, 13% razoavel, 11%
ndo sabiam/1%vez, 4% ruim e 2% péssima. Comparando com a percepcdo dos usuarios

antes da implantacéo do corredor (Figura 4.02), nota-se reducdes de 38%, 29% e 10% para
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as percepgBes ruim, péssima e razoavel respectivamente. Destaca-se predominio de

percepcdes positivas que antes ndo existiam.

1) O que vocé acha dessa viagem de BRT que vai
fazer?

Nio sei/l*vez

MuitoBoa Excelente 11%
. v
16% 17% Péssima
29
/lguim

4%

‘Razoavel
13%

Figura 4.12: Pergunta 1 — Todas as estacdes (DEPOIS).

A figura 4.13 ilustra a percepgédo sobre o tempo de chegada na estacdo e 0 embarque no
BRT. Para 35%, o tempo de espera pelo BRT na estacdo esta bom, 25% razoavel, 10%
muito bom, 10% n&o sabem/12vez, 9% excelente, 9% ruim e para 2% esta péssimo. E
importante destacar que em cada estacdo, ha monitores informando o tempo previsto de
chegada do proximo veiculo na estacdo e o tempo médio de espera era em torno de 10 — 15
minutos. Um dos motivos que explicam o fato de 25% considerar razoavel, 9% ruim e 2%
péssimo o tempo de embarque é porque quando os veiculos chegavam nas estacOes, ja
estavam lotados, o que dificultava a entrada de novas pessoas nos carros, obrigando-os a

esperar na estacdo os préximos veiculos mais vazios.

2) Quanto tempo vocé espera para o BRT chegar na

estaciio e vocé embarcar esta?
Muito Bom
10% Excelente

o

Nio sei/1*vez
10%

Pessimo
Bom o
=70
35%
Ruim

9%

Razoavel
259%

Figura 4.13: Pergunta 2 — Todas as esta¢des (DEPOIS).

A figura 4.14 apresenta a percepcdo sobre o tempo de espera para embarcar no BRT e
chegada no destino. Para 35% o tempo esta bom, 19% razoavel, 14% excelente, 13% muito
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bom, 10% nédo sabem/13vez, 7% ruim e 2% péssimo. Destaca-se pouco mais de 60% de
avaliacdo positiva (bom, muito bom e excelente) e reducdo de 37% e 31% nas avaliacOes
ruim e péssimo respectivamente se comparado com o resultado antes do corredor (Figura
4.04).

3) O tempo que voceé espera para pegar o BRT na
estaciio e chegar no seu destino esta?
Excelente

Muito Bom 14%

13% Niio se1/1*vez
10%
Péssimo
/ 2%

Ruim
7%

Bom

35% .
° Razodvel

19%

Figura 4.14: Pergunta 3 — Todas as estagdes (DEPOIS).

Indagados sobre o tempo de viagem até o destino (Figura 4.15), 42% dos entrevistados
disseram levar até 30 minutos, 39% de 30 a 60 minutos, 14% de 60 a 90 minutos, 4%
levam de 90 a 120 minutos e 1% mais de 120 minutos. Ao observar a figura 4.05 e
comparar com a figura 4.15, é visivel a reducéo significativa do tempo de viagem. Antes,
apenas 16% demoravam até 30 minutos para chegar no seu destino. Agora 42% gastam o
mesmo tempo. Antes, 32% dos entrevistados gastavam de 60 a 90 minutos para chegar no
seu destino e agora apenas 14% gastam o mesmo tempo. O resultado ilustra o ganho de

tempo que o BRT proporciona nos deslocamentos.

3b) Quanto tempo de viagem?

30a 60 60 a 90 minutos
minutos 14%
39%
90al120
‘ minutos

Maig de 120

minutos
1%

Figura 4.15: Pergunta 3b — Todas as estagdes (DEPOIS).
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No que tange a dirigibilidade do motorista (Figura 4.16), 66% disseram que o0 motorista
dirige normal, 16% devagar, 9% rapido, 4% ndo sabiam/1%vez, 3% muito devagar, 1%
muito rapido e 1% perigosamente. Comparando com a figura 4.06, observa-se que
“normal” teve um crescimento de 47% e “perigosamente” e “muito rapido” tiveram um

decréscimo de 24% cada um.

4) Como vocé acha que o motorista dirige?

Rapido

MuitoRapido

0
9% 1%

Perigosamente
/_ 1%%
/\Nﬁﬂ sei/1*vez
40

4%
v “_Muito Devagar

3%

Figura 4.16: Pergunta 4 — Todas as estacdes (DEPOIS).

A figura 4.17 destaca que 55% dos entrevistados fazem integracdo com outro modo de
transporte publico o que comparado com a figura 4.07, mostra uma reducdo de 11% na
quantidade de pessoas que fazem integracdo. O que pode explicar esta reducéo € o tracado
do corredor que passa por bairros considerados dormitérios, o que reduz a quantidade e a

necessidade de integrac6es com outros modos de transportes.

5) Vocé faz alguma integracio?

Niao
45%
Sim
55%

Figura 4.17: Pergunta 5 — Todas as esta¢des (DEPOIS).

Questionados sobre para onde fazem integracGes (destino), as respostas foram: bairros das



113

Zonas Norte, Sul e Oeste da cidade do Rio e cidades da Baixada Fluminense.

Para acessar os destinos citados anteriormente, a figura 4.18 apresenta 0os modos de
transportes utilizados para este fim. 56% afirmaram utilizar o 6nibus como segundo modo
de deslocamento diario, seguido do BRT Transoeste com 23%, van com 11%, metrd com
8% e trem com 2%. Comparando com a figura 4.08, observa-se que o Onibus teve um
crescimento de 15%, as vans um crescimento de 5%, o0 metrd e o trem uma queda de 30% e

12% respectivamente.

6) Com qual outro tipo de transporte?
Tren pegs
BRT - 8%

23%

Van
11%

Onibus
56%

Figura 4.18: Pergunta 6 — Todas as estacdes (DEPOIS).

A figura 4.19 apresenta a posse de automoveis no domicilio. 57% disseram ndo possuir
carro em casa. Resultado semelhante pode ser observado na figura 4.10 onde 57% também
disseram ndo possuir carro em casa. Fatores que contribuem para este resultado: i) custo de
manutenabilidade do carro; ii) baixa renda salarial mensal e iii) custos altos com

combustivel e estacionamentos.
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7) Possui automovel no domicilio?

Sim
43%

Nio

Yo

Figura 4.19: Pergunta 7 — Todas as estacdes (DEPOIS)

Dos 43% que disseram possuir automoveis (Figura 4.19), 61% deles (Figura 4.20),
disseram que ndo usam o carro para fazer seus deslocamentos diarios. Ao observar a figura
4.11, pode-se dizer que houve um aumento de 24% na quantidade de pessoas que
declararam utilizar o carro como meio de locomogdo em alguns dias da semana. O que
pode explicar este aumento € que ap6s a implantacdo do corredor, pessoas de maior poder
aquisitivo estdo utilizando o corredor para realizar seus deslocamentos, entretanto nao

abandonaram por completo o uso do carro.

8) Faz uso desse automovel nessa viagem em alguns
dias da semana?

Sim
39%

Nio
Gl%

Figura 4.20: Pergunta 8 — Todas as estagdes (DEPOIS).

A figura 4.21 traz a avaliacdo subjetiva numa escala de 0 a 10 de cada individuo
entrevistado sobre o sistema como um todo. 25% deram nota 8, 17% nota 10, 14% nota 9,
15% nota 7 e 12% n&o sabiam/1%vez. Nota-se que de uma maneira geral o sistema foi
muito bem avaliado com 71% dos entrevistados dando nota acima 7 e as notas razoaveis (5

e 6) e as baixas (abaixo de 4) em geral sdo por motivos pontuais, tais como: i) estagdes de
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interesse ainda fechadas, ii) demora para embarcar por causa da lotacdo e iii) intervalo

entre um carro e outro considerando demasiado.

9) De uma maneira geral, como vocé avalia o BRT (0 a

10)?
Nota 9 Nio sei/1'vez
1450' Nota 10 12%
17% Nota 0

0% Nota 2
1%

i ——____ Nota 3

2%
Nota 8
2504 Nota4
Nota 7

Nota 6 Ngsa 0 1%
15% g "

Figura 4.21: Pergunta 9 — Todas as estagdes (DEPOIS).

Ao observar os dados gréficos e estatisticas dos usuarios das linhas convencionais e do
corredor TransCarioca, pode-se dizer que em ambas as linhas a faixa etaria predominante é
entre 25 — 49 anos, que nelas ha um equilibrio entre os sexos, ou seja, sem predominancia
de nenhum e sim uma complementaridade, e que a maior parte dos usuarios tem nivel
médio, seguido do nivel fundamental nas linhas convencionais e nivel superior no
corredor.

Em termos de ocupacdo, verificou-se homogeneidade nas respostas, com preponderancia
para servicos seguido de “outros/aposentados” nas linhas convencionais € comércio no
corredor. E importante destacar que nas linhas convencionais a ocupacéo classificada como
“outros” tem funcdes tipicas de baixa remuneracdo como, por exemplo, jardineiro,

ambulante, pedreiro, operario, diarista etc.

Na faixa de renda, mesmo havendo similaridade entre as linhas com predominancia para
até 3 SM e 3 — 5 SM, vale ressaltar que nas linhas convencionais ndo foram identificadas
ocorréncias de pessoas que ganham 10 a 15 SM, 15 a 20 SM e acima de 20 SM. Em
sentido contrario, o corredor TransCarioca mostrou-se ser um transporte de massa de
publico variado e bastante diversificado no que se refere a faixa de renda. Este fato é
explicado pelo tracado do corredor, que corta bairros de alto poder aquisitivo do Rio de

Janeiro como a Barra da Tijuca e o Recreio dos Bandeirantes. H4 condominios nestes
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bairros que sdo lindeiros as estagdes, 0 que facilita o acesso ao sistema e o deslocamento

dependendo para onde se propde ir.

Considerando os aspectos perceptivos de viagens, € possivel observar um antagonismo
antes e depois da implantacdo do corredor TransCarioca. Viagens, tempo de embarque e
tempo total de viagem até o destino classificados majoritariamente como ruins e superiores
a 25 minutos (embarque) e mais de 60 minutos (até o destino) nas linhas convencionais, no
corredor, as percepgOes citadas acima foram predominantemente positivas como, por
exemplo, boa, muito boa e excelente e tempo de embarque inferior a 15 minutos

dependendo da estacdo e viagens até o destino em até 30 minutos.

No que se refere a dirigibilidade do motorista, também observa-se antagonismo entre antes
e depois da implantacdo do corredor. Antes do corredor, as percep¢des majoritarias sobre a
dirigibilidade eram muito rapido e perigosamente com 25% cada uma e ap6s a implantagéo
do corredor, 66% consideram a direcdo normal seguido de devagar com 16%. O Galedo foi
0 bairro com maior porcentagem de pessoas (50%) classificando a dire¢cdo do motorista

como perigosa antes do corredor (Vide Apéndice I).

Analisando as integragdes, observa-se que antes do corredor 66% faziam integracdo e apds
o corredor 55% faziam integracdo, uma queda de 11%. Fatores que podem justificar tal
ocorréncia sdo: i) reorganizacao do sistema de transporte da cidade que, com a implantacédo
do corredor, linhas convencionais foram extintas por concorrerem com o sistema e foram
criadas alimentadoras e; ii) pessoas com maior poder aquisitivo utilizando o sistema. Do
grupo que faz integracdo, chama atencdo o predominio do Onibus antes e depois do
corredor e queda abrupta do modo metrd, que antes do corredor era 0 segundo transporte
utilizado para fazer integracbes com 38% e depois do corredor, apenas 8% continuam
utilizando este modo para fazer integracdo, uma queda de 30% de participacdo. Chama
atencdo a participacdo de 23% do corredor Transoete como segundo modo de transporte

para fazer integracdo com 23% apds a implantacéo do corredor.

A posse de automadvel também é homogénea em ambos 0s casos, onde aproximadamente
57% dos entrevistados nas linhas pesquisadas e no corredor ndo possuem veiculo particular

no lar. Provavelmente isto ocorre pelo baixo poder aquisitivo predominante nos grupos
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pesquisados e ilustrados na pagina anterior. Destaca-se que antes do corredor, apenas 15%
utilizavam o carro particular para realizar seus deslocamentos em alguns dias da semana e
apos o corredor, o valor sobe para 39%, um crescimento de 24%. O que justificar este
aumento no uso do automdvel apos a implantacdo do corredor é a quantidade de pessoas
com alto poder aquisitivo (acima de 10 SM) que estdo utilizando o corredor e o carro

particular para realizar seus deslocamentos.

Por fim, o corredor teve notas positivas, em uma escala de 0 a 10 com destaque para 8 e 10
com 25% e 17% respectivamente. Os pontos que podem ser atribuidos as avaliages
positivas: i) seguranga, ii) conforto, iii) previsibilidade de embarque e tempo total da
viagem e iv) veiculos novos. Os pontos que podem ser atribuidos as avaliacGes negativas:
i) estacOes que ainda ndo foram abertas, ii) lotacdo dos veiculos nos horéarios de pico, iii)
necessidade de esperar um, dois ou até veiculos para embarcar por causa da lotacdo e iv)

intervalo considerado grande entre um veiculo e outro.

Analisadas as linhas e suas respectivas caracteristicas, segue-se para as analises de reducgéo

de tempo e ganhos ambientais no capitulo 5.
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CAPITULO 5 - ANALISE DOS IMPACTOS GERADOS NA OPERACAO DO BRT.

O presente capitulo tem por objetivo apresentar o ganho de tempo nos deslocamentos, a
monetarizacdo do tempo de viagem, o ganho ambiental com a reducdo das emissdes CO>
(diéxido de carbono) e S (enxofre) com a implantacdo do corredor e racionalizacdo do

sistema e a transferéncia modal.

5.1 GANHO TEMPORAL.

O presente tdpico abordara um paralelo entre o resultado obtido na pesquisa com 0s
indicadores de mobilidade urbana da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios
(PNAD) 2012 com foco na questdo da mobilidade urbana em 10 Regi6es Metropolitanas
(RMs) do pais com énfase para o tempo de deslocamento casa — trabalho. Para tal, utilizou
como referéncia de dados e informagdes o trabalho Comunicados do IPEA, Indicadores de
Mobilidade Urbana da PNAD 2012 de 24 de outubro de 2013, N° 161. O destaque sera

para regido metropolitana do Rio de Janeiro.

Pode-se dizer que a Ultima década foi de grande transformacdo no Brasil. A estabilizacéo
da economia permitiu além de mobilidade social, maior acesso ao modo de transporte
privado pelas camadas da populacdo de menor poder aquisitivo. Esse acesso, facilitado
pelo governo e estimulado pelas empresas montadoras, gerou gargalos na mobilidade
urbana das principais cidades e regides metropolitanas do pais. E possivel afirmar que a
venda desenfreada de veiculos automotores para atender uma demanda reprimida, ndo foi
devidamente acompanhada na mesma velocidade por acGes governamentais de modo a

melhorar as vias e o transporte publico.

Ao contrario, geraram-se gargalos na locomoc¢do das pessoas no seu dia-dia, cujos
resultados de tantos veiculos nas ruas foram congestionamentos, stress, poluicdo e maior
tempo nos deslocamentos. A tabela 5.01 mostra que no espacgo de uma década, o tempo em
minutos de casa ao trabalho aumentou no Brasil, com maior variacdo nas regides
metropolitanas (12,1%) e deslocamentos que duram mais de 1 hora também teve aumento,
cuja variacao foi maior nas RMs. Comparando com as regiées ndo metropolitanas, o tempo

de deslocamento cresceu 3 vezes mais, sinalizando que a mobilidade urbana esta
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sobrecarregada com excesso de veiculos nas vias.

Tabela 5.01: Tempo Gasto no Deslocamento Casa/Trabalho por Localizacéo de

Moradia

Minutos de Casa ao Trabalho | Gasta mais de 1 hora até o Trabalho

Local de Domicilio

1992 2012 |Variagdo (%)| 1992 2012 Variagéo (p.p)
Brasil 28,4 30,2 6,4% 8,2% | 10,4% 2,19
Avreas N&o-Metropolitanas | 22,7 23,6 4,2% 3,6% 4,6% 0,97
Areas Metropolitanas 36,4 | 40,8 | 121% | 14,6% | 18,6%

Fonte: Microdados PNAD, 1992, 2011; 2012. IBGE IPEA (2013).

Fazendo uma analise somente das regides metropolitanas com destaque para a do Rio de
Janeiro, a tabela 5.02 destaca que numa andlise global, em todas as RMs pesquisadas,
ocorreu aumento de tempo em minutos de casa ao trabalho e deslocamentos mais
demorados com duracdo superior a uma hora. Rio de Janeiro € uma das regifes que
apresenta 0s menores percentuais de trabalhadores que realizam viagens casa-trabalho com
tempos de deslocamentos curtos. Os fatores que justificam tal ocorréncia séo a extensao da

metrépole e maior complexidade dos seus sistemas de mobilidade urbana.

Tabela 5.02: Percentual de Trabalhadores x Tempos de Percurso Casa-Trabalho por

Regido Metropolitana

RM/Ride Minutos de Casa ao Trabalho | Mais de 1 hora até o trabalho
1992 2012 |Variagdo (%)| 1992 2012 |Variacdo (%)

DF 32,8 34,9 6,5% 8,7% | 10,6% “1,97
RM Belém 24,3 32,8 35,4% 3,3% | 10,1% 6,86
RM Belo Horizonte | 32,4 36,6 13,0% 10,6% | 15,7% 5,02
RM Curitiba 30,2 32 6,0% 8,6% | 11,3% 2,7

RM Fortaleza 30,9 31,7 2,8% 8,1% 9,8% 1,69
RM Porto Alegre 27,9 30 7,6% 6,1% 7,8% 1,7

RM Recife 32,3 38 17,8% 9,6% | 14,0% 4,41
RM Rio de Janeiro 43,6 47 7,8% 22,2% | 24, 7% 2,51
RM Salvador 31,2 39,7 27,1% 83% | 17,3% 8,97
RM Sé&o Paulo 38,2 45,6 19,6% 16,6% | 23,5% 6,83

Fonte: Microdados PNAD, 1992,2012. IBGE IPEA (2013).

Das RMs analisadas, a regido metropolitana do Rio de Janeiro foi a que teve maior impacto
na mobilidade urbana com aumento da frota de veiculos particulares nas ruas. A figura

5.01 mostra que das 10 regides pesquisadas, a do Rio de Janeiro tem quase que um quarto
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dos trabalhadores com tempo de deslocamento superior a uma hora. Isto € ratificado pela
figura 4.100 do capitulo anterior onde é ilustrado o tempo total de viagem dos
entrevistados antes da implementacdo do corredor TransCarioca. Na figura citada, 32%
afirmaram gastar de 60 a 90 minutos para se deslocar; 13% de 90 a 120 minutos e 2% mais
de 120 minutos. Ao todo, 47% dos entrevistados estavam gastando mais de uma hora para
se deslocar o que representa um crescimento de 22,3% em relacéo ao periodo analisado em
2012. Os elementos que podem explicar este aumento sdo: i) aumento da frota de carros
particulares nas ruas; ii) degradacdo do transporte publico como, por exemplo, baixa
qualidade do servico, violéncia e falta de conforto e; iii) ineficiéncia do sistema de

transporte em atender as demandas dos usuarios.

RM Rio de Janeiro
RM Sao Paulo

RM Salvador

RM Belo Horizonte
RM Recife

RM Curitiba

DF

RM Belém

RM Fortaleza

RM Porto Alegre

24.7%

23.5%

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 200% 25.0% 30.0%

mPercentual de Trabalhadores com Tempo de Percurso Casa-Trabalho superior
a 60 minutos (%)

Figura 5.01: Percentual de Trabalhadores com Tempo de Percurso Casa-Trabalho superior a
60° (%).
Fonte: PNAD 2012 - IBGE (IPEA, 2013).

Entretanto, a figura 5.02 mostra que com a implantacdo do corredor TransCarioca, a
quantidade de pessoas que demoravam mais de uma para se deslocar caiu para 19%, ou
seja, uma reducdo de 28% se comparado com a pesquisa antes da inauguracao do corredor
e reducdo de 5,7% se comparado com a pesquisa do IPEA. O resultado comparativo
destaca que se em 2012 aproximadamente 75% gastavam menos de uma hora para se

deslocar, com o corredor, este valor subiu para 81%.



121

Tempo de Viagem Apos a Implantacio do BRT
TransCarioca

60a 90 minutos
30a 60 149

minutos
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‘ mimitos
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TS Mais de 120
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Figura 5.02: Tempo de Viagem ap6ds a Implanta¢cdo do BRT TransCarioca

A tendéncia da regido metropolitana do Rio de Janeiro quando os quatro corredores de
BRT estiverem prontos, entregues e operacionais é que ocorra uma diminuicdo
consideracdo do tempo nos deslocamentos das pessoas porque 0s corredores estardo
interligados, o sistema de transporte estard racionalizado e o havera maior ganho de
velocidade operacional e desestimulo ao uso do carro particular para realizar os
deslocamentos. Apresentado o ganho temporal com a implantacdo do corredor, a secao

seguinte aborda a quantificacdo do tempo de viagem.

5.2 MONETARIZACAO DO TEMPO DE VIAGEM

Este topico aborda a monetarizacdo do tempo de viagem dos usuarios do corredor BRT
TransCarioca. O objetivo é mostrar a equivaléncia entre a reducdo do tempo de viagem e a

valoracdo do referido tempo.

BRITO e STRAMBI (2007) afirmam que o valor atribuido ao tempo de viagem das
pessoas € um parametro critico nos estudos de transportes. Seu uso encontra duas
aplicacdes caracteristicas: as avaliagbes econémicas de projetos e os estudos envolvendo

previsdes de escolha modal ou de rotas.

Os autores destacam que a valoracdo do tempo, ou seja, a ideia da atribuicdo de um valor
ao tempo gasto em qualquer atividade comegou com Becker (1965) em sua teoria da
alocacdo do tempo. Neste estudo, o valor do tempo era descrito como custo de

oportunidade de se alocar tempo em qualquer atividade que ndo o trabalho, o que era
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justificado pelo fato de que esse tempo poderia ser convertido em dinheiro se um individuo
passasse mais horas no trabalho.

MACKIE et.al (2001) apud BRITO e STRAMBI (2007) definem valor subjetivo de tempo
de viagem como a predisposi¢do que um individuo tem de pagar pela reducdo de seu
tempo de viagem em uma unidade. Este valor reflete a soma de pelo menos dois efeitos: i)
a vontade de substituir o tempo perdido na viagem por uma atividade mais agradavel ou
util e; i) a percepcdo direta da duracdo da viagem (JARA-DIAZ e GUEVARA, 2003). No
primeiro caso, pode-se exemplificar de como as horas no transito poderiam ser empregadas
de outra coisa mais agradavel/rentavel e no segundo caso, 0 quanto a percepcdo do tempo

de viagem pode ser desagradavel ao usuario.

No presente trabalho, para efetuar os calculos de valoragdo do tempo de viagem,
considerou-se como premissa basica que 1 hora do tempo de viagem economizado € igual

a 1 hora do tempo trabalhado (valor da hora trabalhada).

5.2.1. Reducgédo do Tempo de Viagem

Para calcular a reducdo do tempo de viagem, fez-se a média ponderada para cada grupo de
entrevistados (ANTES e DEPOIS) separadamente conforme mostra a tabela 5.03. Ao
multiplicar cada média dos intervalos de tempo pela respectiva quantidade de usuarios por
intervalo de tempo, procedendo de igual modo para cada um, somando-0s em seguida e
dividindo pelo total de cada grupo, encontra-se o tempo de viagem médio antes e depois.
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Tabela 5.03: Quantidade de Entrevistados por Intervalo de Tempo de Viagem
Antes e Depois.

. Quantidade
Intervalos de Média dos Quan:c |(_1|ade de de Usuérios
Usuarios por
Tempos de Intervalos de Intervalo de por
Viagens (Em | Tempo (Em Tempo Intervalo
minutos) minutos) (ANTES) de Tempo
(DEPOIS)
Até 30’ 15' 36 168
30" a 60’ 45' 82 156
60" a 90' 75' 71 56
90'a 120’ 105' 29 16
Mais de 120' 120’ 4 4
TOTAL POR INTERVALO 222 400
TOTAL GERAL 622

Entdo, o tempo médio de viagem ANTES foi:

.y 13080
) 222

Procedendo da mesma forma, o tempo médio de viagem DEPOIS foi:

) 15900
400

Logo a redugdo média do tempo de viagem por trecho, foi de 59 — 40 = 19 minutos. A

= 58,91 minutos.

= 39,75 minutos

reducdo total do tempo de viagem (ida e volta = 19 x 2) foi de 38 minutos.
Considerando gue o ganho médio no tempo de viagem foi de 38 minutos, o que equivale a
0,6 horas, a tabela 5.04 apresenta a medicdo em dia, més, ano, quinquénio e década do

tempo de viagem poupado por pessoa.

Tabela 5.04: Quantificacdo do Tempo de Viagem Poupado por Pessoa.

Reducéo Ganho no
Unidade de Tempo Tempo de Tempo de
Viagem (0,6h) Viagem
1 dia 0,6h 0,6h/dia
1 més (20 dias (teis) 0,6hx 20 dias |12h/més
1 ano (240 dias Uteis) 0,6h x 240 dias |144h/ano
5 anos (1200 dias uteis) |0,6h x 1200 dias |720h/quinquénio
10 anos (2400 dias Uteis) [0,6h x 2400 dias |1440h/década
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Observa-se que em apenas um més Util, poupa-se 12 horas e no ano, 144 horas. Este valor,
dividido por 24 horas, equivale a 6 dias livres que podem ser utilizados para passear,

viajar, descansar etc.

5.2.2. Monetarizagdo da Reducéo do Tempo de Viagem

A monetarizacdo da reducdo do tempo de viagem tem por objetivo expressar em moeda
corrente a reducdo no tempo de viagem obtido com o corredor TransCarioca.

BALASSIANO (1996) destaca que ha& duas abordagens distintas que podem ser
consideradas na determinacdo dos valores de tempos de viagem dos usuérios de carro e
Onibus: a primeira assume que esses valores sdo diferentes para cada usuario, de acordo
com a sua renda e meio de transporte — analise comportamental; a segunda assume que 0
valor do tempo de viagem é o mesmo para todo usuario do corredor, independentemente

do modo de transporte utilizado e renda — analise equitativa.

Considerando as abordagens apresentadas, o presente trabalho adotard a abordagem de
andlise equitativa. Para proceder com a monetarizacdo da reducdo do tempo de viagem, €
preciso definir um valor para esse intervalo de tempo. Para isto, foi adotada a metodologia
mais utilizada nos estudos de viabilidade econdmica, segundo o Manual de Avalia¢des de
Projetos de Transportes Urbanos, de 1986, da EBTU para o projeto BIRD IV, adotando-se
como proxy a renda média da cidade, independente daquelas especificas dos diferentes
usuarios de dnibus (ANTP, 1999).

CT = (RSM*ES*FA*HP)/NH

Onde:

CT = Valor da hora (R$/hora);

RSM = Renda Média dos Habitantes (PEA) da cidade;

ES = Encargos Sociais 95,02% = 1,9502;

FA = 0,3 (possibilidade de uso alternativo em quantidade Util de tempo);

HP = Percentual de uso produtivo do tempo (% viagens a trabalho + % viagens casa —
trabalho*0,75). Caso ndo disponivel, usado 0,5.

NH = Numero de horas de trabalho por més = 168 horas.
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Tendo em vista que 0 RSM (Renda Média dos Habitantes da cidade) no caso em questédo se
aplica somente aos usuarios do corredor TransCarioca, entdo, procede-se com o calculo da
média ponderada para encontrar o RSM especifico dos usuarios do corredor.
Para isto, considera-se o seguinte:

» Salario Minimo (SM): R$ 724,00 e;

» Passageiros transportados no TransCarioca: 160.000 pessoas/dia.

A tabela 5.05 apresenta a média salarial por intervalo de faixa de renda, componente

fundamental para calcular a média ponderada.

Tabela 5.05: Média Salarial por Faixa de Renda

Média Salarial por Intervalo de Faixa de Renda
Transporta Transportados
dos no no Corredor
Faixa de Renda | Salario Médio EmR$ Corredor | €M unidades
emoq | (e tiotee
Até 3 SM 1,5 SM 1.086,00 51,0 81.600
3a5SM 4 SM 2.896,00 31,0 49.600
5a10 SM 7,5 SM 5.430,00 12,0 19.200
10 a 15 SM 12,5 SM 9.050,00 3,0 4.800
15a 20 SM 17,5 SM 12.670,00 2,0 3.200
Mais de 20 SM 20 SM 14.480,00 1,0 1.600
TOTAL 100,0 160.000

Entdo, a média ponderada das faixas de renda dos usuarios é:

) 441.939.200,00 — R$ 2762.12.

160.000

Tendo o RSM cujo valor é R$ 2.762,12; 0 ES = 1,9502; FA=0,3; HP =0,5; e NH =168 ¢
aplicando na formula CT = (RSM*ES*FA*HP)/NH, o valor da hora (CT) encontrado € R$
4,80 por hora por usuario.

De posse do valor da hora expresso em reais (R$) por usuario do corredor, segue-se com 0

calculo da monetarizacdo da reducao do tempo.

CALCULO
Considerando o valor do salario por dia ¢ R$ 4,80 h/dia util e que a reducdo média no
tempo de viagem foi de 38 minutos (= 0,6h), entdo: R$ 4,80 h/dia dtil x 0,6 h da reducdo
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média do tempo de viagem = R$ 2,88. Ou seja, em termos monetarios, a reducdo do tempo
de viagem equivale a R$ 2,88 por dia.
» Em um més por usuério: R$ 2,88 x 20 dias = R$ 57,60 més/usuario;

» Emum ano por usuario: R$ 57,60 x 12 meses = R$ 691,20 ano/usuario.

Considerando todos os usuérios do corredor tendo por base 160.000 transportados, a
reducao do tempo de viagem equivale:

» 1ldia: R$ 2,88 x 160.000 = R$ 460.800,00;

» 1més: R$ 57,60 x 160.000 = R$ 9.216.000,00 e;

» lano: R$ 691,20 x 160.000 = R$ 110.592.000,00.

E importante ilustrar que estes valores sdo apenas para o corredor TransCarioca. Quando
todos os 4 corredores de BRT estiverem prontos e 100% operacionais, a monetarizagdo da
reducdo do tempo de viagem por dia, més e ano podem alcancar cifras de centenas de
milhGes de reais. Apresentada a mensuracdo monetaria do tempo de viagem, a secdo

seguinte aborda o impacto ambiental.

5.3 IMPACTO AMBIENTAL

Esta secdo apresenta o impacto ambiental adquirido com a implantacdo do corredor
TransCarioca e consequente reorganizacdo do sistema de transporte publico nas regides

afetadas pelo referido BRT.

CO: . Dibxido de Carbono

HICKMAN et.al (2011) afirmam que a mudanca climética é um problema global e em
todo o mundo, existem grandes dificuldades sentidas na reducdo de didxido de carbono
(CO2). O setor dos transportes, em particular, € um dos setores com estd encontrando

dificuldades para reduzir as emissdes de COs,.

NICOLAS e DAVID (2009) destacam que o0s transportes sdo responsaveis por 16% dos
gases do efeito estufa ligadas as atividades humanas em todo o mundo. Segundo eles, o

CO: representa mais de 95% dos gases do efeito estufa no setor de transportes e estas
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emissOes frequentemente servem como um indicador para o referido setor.

SIEDLER (2014) garante que o setor de transportes continuara tendo um grande impacto
na sociedade e no meio ambiente no futuro, como um meio de transporte, como
consumidor de petréleo, da industria e como uma fonte de gases de efeito estufa.
Estimativas da IEA para 2020 mostram que o setor de transportes serd responsavel por
mais da metade do consumo de petréleo e isto resultard em 25% das emissdes globais
baseada em CO2 (IEA, 2002).

FIGUEROA e RIBEIRO (2013) ilustram que com a populagdo mundial projetada para
exceder 9 bilhdes em 2050 e a estimativa de que dois tercos de seus habitantes viverdo em
cidades, as politicas que os paises adotam para atender a crescente procura de mobilidade e
energia utilizada em seus sistemas de transporte sera determinante para atingir as metas de

sustentabilidade e de mitigacéo climética.

D’AGOSTO et al (2013) afirmam que em todo o0 mundo, o setor de transporte € o segundo
maior consumidor de energia, respondendo por 30% do total de energia consumida no
mundo, queimando mais de 50% dos produtos derivados do petr6leo, sendo 64%
originados no transporte rodoviario (cargas e passageiros). No Brasil, o setor de transportes
foi responsavel por 53,1% do consumo de derivados de petréleo em 2010, sendo 90% no

transporte rodoviario.

Segundo os autores, em 2009, quase 87% dos deslocamentos de passageiros por modos
coletivos no Brasil ocorreram pelo uso de 6nibus movidos a diesel padrdo, que foram

responsaveis pela emissao de 27,8 milhdes de toneladas de CO..

Neste contexto, considerando os poluentes emitidos por fontes mdveis regulamentados
pelo PROCONVE para veiculos movidos a diesel como o CO (Mondxido de carbono),
NOX (Oxidos de Hidrogénio), NMHC (Hidrocarbonetos ndo metano), MP (Material
Particulado) e o CO, (Dioxido de carbono) (IEAVAERJ, 2011), o presente trabalho
contabiliza apenas as emissdes de CO; (dioxido de carbono).

Para definir os fatores de emisséo de CO., adotou-se a metodologia utilizada no Primeiro
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Inventério Brasileiro de Emissdes Antrépicas de Gases de Efeito Estufa (MCT, 2006) apud

(IEAVAERJ, 2011) conforme apresentado na equagao 1 abaixo.

FECO, [*2]= (CE. [“2|X Fuon [I{I—j]x Eyp X Fopy [%]ﬁ 1000 (Equacdo 1)
Onde:

FECO:: Fator de emissdo de CO2 em kg por litro de combustivel;

CE_: Conteldo Energético do Combustivel (c) em MJ;

F.,: Fator de Conversdo para calculo de contetdo de carbono (transforma energia em MJ
em grama de carbono);

F,,: Fator de oxidag&o;

F.,,: Fator de converséo de carbono (C) para COx.
Assim, obteve-se os fatores de emissao de CO; apresentados na tabela 5.06.

Tabela 5.06: Fatores de Emissdo de CO; para veiculos do ciclo Diesel

Fatores de Emissdo de CO2 para veiculos do ciclo Diesel.
Fator de
Pod'e r COﬂte,U(.ZiO Conteudo Emissdo Fator de Fator de Fatw cje
.~ |Calorifero ’ Energético - do o n Emissao
Combustivel . Massa Especifica (kg/l) Energético Oxidagdo | Conversdo em
Inferior (Cec) (MIIL) Carbono (Fox) CO2 (FCO2) de CO2
(kcal/kg) (kcalll) (Fcon) (FECO2)
(tCITJ)
Oleo Diesel 10.100 0,852 8.818,20 36,90 20,20 0,990 3,67 2,71

Fonte: BEN(2014) e IEAVAERJ (2011).

Apresentados fatores de emissao, as tabelas a seguir apresentam dados de operacao da frota
de dnibus circulante antes e depois do corredor TransCarioca. Para o calculo de emissbes
de CO2 antes do BRT, considera-se o consumo de combustivel de 0,4 L/Km conforme

ilustra a tabela 5.07.

Tabela 5.07: Relagdo Consumo de Combustivel — Onibus Convencional — Antes do Corredor

TransCarioca

Relacdo Consumo de Combustivel
Modelo Km/L | L/Km
Convencional (Ribeiro and Balassiano, 1996) 2,5 0,4

Fonte: Ribeiro e Balassiano (1996).
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Tendo em vista que dentro do corredor ha 3 tipos de articulados com tamanhos e consumos
distintos (tabela 5.08) e em quantidade variada, o presente trabalho adotou o valor de 0,68
L/Km do articulado da Volvo como valor-padrdo porque dentre os trés modelos, é o de

maior consumo.

Tabela 5.08: Relagdo Consumo de Combustivel — Articulados - TransCarioca

Relacdo Consumo de Combustivel
Modelo/Marca/Comprimento Km/L | L/Km
Avrticulado/VVolvo/ 21 metros 1,45 0,68
Avrticulado/Mercedes-Benz/18,60 metros 1,8 0,55
Avrticulado/Mercedes-Benz/23 metros 1,6 0,62

Fonte: BRTRIO (2014).

A frota circulante antes do corredor era de 1.061 6nibus convencionais que atendiam o0s
bairros e ap6s o TransCarioca, a frota diminuiu para 767 veiculos, sendo 428

alimentadores e 182 linhas convencionais como apresenta a tabela 5.09.

Tabela 5.09: Frota de Onibus — Antes e Depois do TransCarioca

Frota de Onibus - Antes e Depois do TransCarioca
Frota de Onibus Antes | Depois
Articulados 0 157
Alimentadores 0 428
Convencionais 1061 182
Alimentadores + Convencionais (Depois) 0 610
Total 1.061 767

Fonte: BRTRIO (2014).

No que tange a producdo quilométrica antes do TranCarioca, RIBEIRO e BALASSIANO
(1996) destacam que a quilometragem média diaria percorrida pelos dnibus na cidade do
Rio de Janeiro e Regido Metropolitana era de 300 km. Apos a inauguracdo do BRT, as
linhas alimentadoras do referido corredor percorrem em media 243 km/dia/veiculo como

apresentado na tabela 5.10.
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Tabela 5.10: Producéo Quilométrica — Alimentadores/TransCarioca

Producéo Quilometrica - Alimentadores do TransCarioca
Producdo Quilométrica Mensal (Km) 3.589.040
Frota Média Operacional (antes do BRT) 493
Percurso Médio Mensal (Km) 7.280
Percurso Médio Diario por Veiculo em Km (7.280/30 dias) 243

Fonte: SMTU (2014)

Logo, para proceder com o célculo da reducéo de emissdo de CO> tem-se:

» Consumo de Combustivel: 0,4L/Km (Antes) e 0,68L/Km (Depois) do BRT;
» Frota: 1.061 veiculos (Antes) e 767 veiculos (Depois) do BRT e;
» Producdo Quilométrica: 300 km (Antes) e 243 km (Depois) do BRT por

veiculo/dia.

RESULTADO:

Para obter o resultado das reducdes de emissbes, calcula-se separadamente baseado nos
dados anteriores as emissfes produzidas antes do corredor e procede-se com mesmo
calculo para depois do BRT considerando os articulados, alimentadores e linhas
convencionais residuais operantes na regido. A seguir, calcula-se o delta, ou seja, a
diferenca entre o antes e depois. O valor encontrado é a quantidade de emissdes que

deixaram de ser emitidas.

A tabela 5.11 apresenta o resultado do calculo das emisses de CO: antes e depois do
corredor TransCarioca. Observa-se que antes do corredor, 0 consumo médio em litros de
diesel por dia da frota circulante era de 127.320 litros e ap6s o corredor, o valor caiu para
102.602 litros. Reducdo aproximada de 20% no consumo diario de combustivel da frota.
Esta diminuig¢do no consumo de combustivel impactou nas emissdes de CO> por dia. Antes
do corredor, o sistema emitia 493 tCO/dia. Apo6s o TransCarioca, as emissfes cairam para
397 tCO2/dia, ou seja, fazendo a diferenca entre antes e depois, obtém-se os valores de 96
tCO2/dia ou 34.912 tCOz/ano que deixaram de ser emitidos com a reducdo da frota e

racionalizacdo do sistema como um todo.
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Tabela 5.11: EmissGes de CO;, — Antes e Depois do TransCarioca

Emissbes de CO2 - Antes e Depois do TransCarioca
Antes Depois Delta
Onibus Convencional Sistema BRT
CO2 CO2
127.320]|L diesel/dia 102.602|L diesel/dia CO?
1.606.443.662|kcal/dia 1.294.571.839|kcal/dia
6.721.522|MJ/dia 5.416.619(MJ/dia
492.687.533(gCO2/dia 397.038.141{gCO2/dia
493|tCO2/dia 397(tCO2/dia 96(tCO2/dia
34.912(tCO2/ano

Mostrado o célculo e o resultado da reducdo das emissdes de CO2, a seguir € apresentado o
resultado da redugdo das emissGes de SO, poluente cujos efeitos nefastos para o meio
ambiente e ser humano sdo locais. O BRT opera motor a diesel e isto traz impactos para

poluicdo local.

SO, . Didxido de Enxofre

CAPANA (2008) afirma que o dioxido de enxofre origina-se do enxofre contido no 6leo
diesel e no éleo lubrificante e € um gas sem cor com um dor irritante. Ele pode ser oxidado
e formar o trioxido de enxofre (SO3) que e o precursor do &cido sulfdrico responsavel por
chuva acida. A maioria do enxofre contido no gas de escape existe na forma de SO,
apenas 2 a 5% e emitido como SOs. A concentracdo de dioxido de enxofre no gas de

escape e diretamente proporcional ao teor de enxofre presente no 6leo diesel.

MMA (2014) destaca que o Dioxido de Enxofre (SO-) - € um gés tdxico e incolor, pode ser
emitido por fontes naturais ou por fontes antropogénicas e pode reagir com outros
compostos na atmosfera, formando material particulado de didmetro reduzido. Fontes -
fontes naturais, como vulcOes, contribuem para o aumento das concentracdes de SO2 no
ambiente, porém na maior parte das areas urbanas as atividades humanas séo as principais
fontes emissoras. A emissao antropogénica é causada pela queima de combustiveis fosseis
que contenham enxofre em sua composicdo. As atividades de geracdo de energia, uso
veicular e aquecimento doméstico sdo as que apresentam emissdes mais significativas.
Efeitos - entre os efeitos a salde, podem ser citados 0 agravamento dos sintomas da asma e

aumento de internacOes hospitalares, decorrentes de problemas respiratorios. S&o
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precursores da formacdo de material particulado secundario. No ambiente, podem reagir

com a agua na atmosfera formando chuva acida.

CNT (2012) mostra que o enxofre € um elemento quimico indesejavel para o0 meio
ambiente e também para motores diesel. Durante a combust&o, o trioxido de enxofre, ao se
juntar & agua, forma o &cido sulfirico, que corréi partes metélicas do motor, como
mancais, guias de valvulas, etc. Se a concentracao desse elemento for elevada, as emissdes
de material particulado também serdo elevadas, assim como as emissfes de poluentes
primarios como SO e SOs, acarretando grandes prejuizos a saude humana. Os oxidos de
enxofre, produzidos no processo de queima do enxofre, como no caso da combustio dos

veiculos a diesel, também sdo irritantes e toxicos para 0s seres humanos.

Considerando a equacdo 1 apresentada neste topico e os dados como fatores de emissao
para veiculos do ciclo diesel, a relacdo de consumo de combustivel dos onibus
convencionais e articulados e a frota e a producdo quilométrica antes e depois, a tabela
5.12 apresenta o resultado do célculo das emissbes de SO, antes e depois do corredor
TransCarioca. Como j& observado anteriormente, a reducdo média de 20% no consumo
diario de combustivel impactou nas emissfes de SO por dia. Antes do corredor, 0 sistema
emitia 2.170 gSO-/dia.

Tabela 5.12: Emissfes de SO2 — Antes e Depois do TransCarioca

Emissbes de SO2 (Enxofre) - Antes e Depois do TransCarioca
Antes Depois Delta
Onibus Convencional Sistema BRT
S (Enxofre) S (Enxofre)
127.320|L diesel/dia 102.602|L diesel/dia S (Enxofre)
108.477|kg diesel/dia 87.417|kg diesel/dia
1.085|gS/dia 874|gS/dia
2.170|gSO2/dia 1.748|gS02/dia 421|gSO2/dia
153.734(tSO2/ano

Apbs o TransCarioca, as emissGes cairam para 1.1748 gSO2/dia, ou seja, fazendo a
diferenca entre antes e depois, obtém-se os valores de 421 gSOz/dia ou 153.734 tSOz/ano
que deixaram de ser emitidos com a inauguracdo do referido corredor e consequente

reducdo da frota e racionalizac¢do do sistema como um todo.
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E importante destacar que as reducdes dos poluentes de efeito global como o CO: e de
efeito local como SO, proporcionardo maiores impactos positivos para a cidade quanto

todos os corredores de BRT estiverem prontos e operantes.

5.4 TRANSFERENCIA MODAL

A anélise da transferéncia modal consiste em identificar grupos de pessoas que antes do
BRT ndo utilizavam o transporte pablico e ap6s, com posse de carro no domicilio,
passaram a utilizar o TransCarioca para realizar seus deslocamentos diarios.

Para isto, procedeu-se da seguinte forma:

v Considerou-se para efeito de analise, apenas 0s somatorios totais dos questionarios
aplicados antes (222) e depois (400) do sistema;

v"Identificou-se na figura 5.07 as faixas de renda que ndo apareceram na pesquisa
antes do corredor, mas que surgiram depois da implantacdo do BRT;

v' Identificou-se as faixas de renda de interesse e depois, cruzou-se os dados obtidos
na pesquisa das seguintes perguntas que constam no questionario aplicado dentro
do corredor e neste trabalho esta localizado no Apéndice Il: i) Possui automével no
domicilio? ii) Faz uso desse automovel nessa viagem em alguns dias da semana? e;
iii) Faixa de Renda Salarial ¢;

v" Cruzou-se os dados das perguntas citadas anteriormente, calculando em termos
percentuais globais, a posse de carro no domicilio e a renincia do uso dele em

alguns dias da semana pelos integrantes das faixas de renda de interesse.

A figura 5.03 mostra todas as faixas de renda identificadas na pesquisa antes e depois.
Observa-se que as faixas de renda “Até 3 SM”,3 a5 SM e 5 a 10 SM apareceram antes e
depois e estdo na cor cinza claro. As faixas de renda 10 a 15 SM, 15 A 20 SM e Mais de 20
SM ndo apareceram na pesquisa antes da inauguracao do corredor e estdo destacadas na

Ccor cinza escuro.



134

Faixas de Renda Identificadas
Faixa de Renda|ANTES|DEPOIS
Até 3 SM
3a5SM
5a10 SM
10a15SM
15a20 SM
Mais de 20 SM

Figura 5.03: Faixas de Renda Identificadas

Logo, estas faixas de renda que representam 6% da amostra, sdo a base do célculo para
identificar a ocorréncia ou ndo de transferéncia modal. A tabela, 5.13 apresenta o resultado
da analise de transferéncia modal do carro para o transporte publico. Ao todo, 23
entrevistados estdo distribuidos da seguinte forma em unidades pela sua renda: i) 13
ganham entre 10 — 15 SM; 6 entre 15 — 20 SM e 4 Acima de 20 SM. Na andlise do
somatdrio total das faixas de renda, 18 possuem automével em casa e 11 ainda faz uso do
veiculo no seu deslocamento em alguns dias da semana. Tal situacdo pode indicar alguma

propensdo a transferéncia modal.

Tabela 5.13: Transferéncia Modal

Transferéncia Modal

Faz uso desse
Possui Automével | automdvel nessa
Quantidade de|  no Domicilio? viagem em alguns
Faixas de Renda | Entrevistados | (Somatério das Faixas | dias da semana

(Em Unidades) de Renda) (Somatério das Faixas
de Renda)
Sim Né&o Sim Né&o
10 - 15 SM 13
15 - 20 SM 6 18 5 11 12
Acima de 20 SM 4
TOTAL 23 23 23

Detectou-se a ocorréncia de possivel transferéncia modal onde 2% dos usuarios, ou seja,
11 dos 400 entrevistados podem ter deixado o carro em casa para usar o sistema. N&o é
possivel garantir que esses usuarios continuardo a fazer essa viagem por BRT. No entanto,

a adocdo de possiveis estratégias voltadas para incentivar transferéncia modal podera
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apresentar resultados satisfatorios, tendo por base os nimeros encontrados na pesquisa.

Dentre os fatores que podem ter influenciado a decisdo de migracdo, estdo: i)
previsibilidade do embarque e tempo de viagem; ii) estacdes seguras e proximas de
condominios residenciais; iii) conforto e seguranca nas estagdes; iv) maior rapidez nos
deslocamentos e; v) tarifa popular cujo valor € inferior aos gastos diarios com combustivel

e estacionamento.
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CAPITULO 6 - CONCLUSOES

O sistema BRT consolida-se como um modo de transporte de alta capacidade sobre rodas
em diferentes continentes. Com baixo custo e curto tempo de implantacdo, o BRT
caracteriza-se como uma alternativa viavel e sustentavel para muitas cidades que

necessitam de um transporte de alta capacidade.

Considerando as hipoteses apresentadas existem evidéncias de que o BRT pode contribuir
para melhorias no sistema de transporte publico e reducéo dos impactos ambientais. Antes
do corredor, existiam 1.061 onibus convencionais que atendiam os bairros afetados pelo
corredor. Ap6s a inauguracdo, a frota foi reduzida para 767 veiculos, sendo 157
articulados, 428 alimentadores e 182 convencionais das linhas de 6nibus residuais. Além
de ter tirado de circulagdo 294 veiculos convencionais, a reorganizagdo do sistema na
regido proporcionou em 2014 ganhos ambientais e reducdo no consumo diario de

combustivel.

Em termos ambientais, considerando o poluente didxido de carbono cujo efeito nocivo tem
dimensdo global, gerando chuva acida dentre outros impactos, a reducdo das emissdes
projetada atingiu o patamar de 34.912 tCOzano. O BRT, embora emitindo também diéxido
de enxofre, poluente cujos efeitos negativos sdo locais, pode reduzir no periodo de um ano
cerca de 153.734 tSO», se comparado & operacdo anterior no corredor, feita com 6nibus

convencionais.

Destaca-se que estas reducbes foram possiveis devido a reorganizacdo e racionalizacdo do
sistema que como consequéncia, gerou reducdo média de 20% no consumo diario do
combustivel féssil. Tendo em perspectiva os 4 corredores de BRT previstos para estarem
plenamente prontos e operacionais em 2016, estes podem contribuir de forma significativa
para reduzir impactos como o efeito estufa, chuva &cida e problemas respiratorios

consequentes das emissdes dos poluentes.

Ademais, o BRT além de reduzir a frota circulante e consumo diario de diesel e
reorganizar o sistema de transporte da regido, pode estimular a transferéncia modal

daqueles que outrora, por diversos motivos tais como inseguranga, desconforto e baixa
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qualidade ndo usavam o transporte publico e agora, com a inaugura¢do do corredor,

tendem a considerad-lo uma nova opcéo para realizar seus deslocamentos.

Apds um més de operacgdo foi possivel detectar potencial de migracdo do usuério do carro
para o corredor, considerando, porém, ser necessario a adogdo de politicas e estratégias
mais explicitas para que a transferéncia modal possa se efetivar no médio prazo. Alguns
fatores podem explicar a opcao por deixar o automovel em casa que sdo: i) previsibilidade
do embarque e tempo de viagem; ii) estacGes seguras e proximas de condominios
residenciais; iii) conforto e segurancga nas estacoes; iv) maior rapidez nos deslocamentos e;

v) tarifa popular cujo valor é inferior aos gastos diarios com combustivel e estacionamento.

Além disso, 0 BRT tem o potencial de tornar os deslocamentos diarios mais rapidos e
confortaveis. Com o TransCarioca, deslocamentos entre o terminal Alvorada e Taquara
que eram realizados em 60 minutos ou mais, dependendo das condigdes de trafego, apés a
implantacdo do corredor, sdo realizados em 20 minutos. Rapidez, conforto e seguranca séo
as caracteristicas encontradas no sistema. Por trafegar em via propria e segregada de outros
veiculos e por desenvolver maior velocidade em determinados trechos que pode alcancar
60 km/h no horério de rush, o BRT permite que as viagens se tornem mais rapidas. Como
pode ser constatado, o tempo de reducdo médio de viagem no corredor foi de 38 minutos.

O corredor trouxe uma série de beneficios para os usuarios e bairros atendidos pelo sistema
tais como: i) reducdo no tempo de viagem; ii) reducdo no gasto financeiro com transporte
publico nos deslocamentos especialmente na ligacdo Barra da Tijuca x Aeroporto. Antes
do corredor, a opcdo mais barata e direta entre os dois bairros citados eram o 6nibus
“fresc@o” cujo valor da passagem era de R$ 15,00. A outra opgao era o taxi cujo valor ndo
era inferior a R$ 100,00. Com o TransCarioca, é possivel fazer a referida ligacdo pagando
apenas R$ 3,00; iii) reducdo nas emissdes de poluentes; iv) reducdo da frota de veiculos
convencionais e reorganizacdo do sistema de transporte pablico por 6nibus; v) redugdo no
consumo de combustivel; vi) valorizagdo imobiliaria nas regiGes proximas as estagdes; Vii)

maior seguranca e conforto no embarque e desembarque e; viii) maior qualidade de vida.

O BRT TransCarioca, segundo de um total de quatro corredores previstos e entregue para a

cidade do Rio de Janeiro, mostrou que o sistema de transporte de alta capacidade por
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onibus pode ser competitivo em termos de capacidade de transporte. Avaliado por 56% dos
entrevistados com notas superiores a 8 numa escala de 0 a 10, o corredor melhorou a
percepcdo do usuario sobre o transporte publico por 6nibus e contribuiu para um transito

mais fluido e menos congestionado.

Considerando o conceito de padréo de qualidade, pode-se classificar o TransCarioca como
um corredor BRT Standard Ouro o que significa um corredor classificado entre as
melhores praticas internacionais, oferecendo um servico de alta qualidade. Por outro lado,
deve ser destacado que a superlotacdo e o tempo de espera para embarcar nos horarios de
pico, onde as filas sdo grandes e os veiculos ja chegam nas estacGes lotados e dificultando
0 embarque e desembarque foram os maiores inconvenientes expressados pelos usuarios
do sistema. Por outro lado, é importante reforcar o ganho de tempo dos usuérios que fazem
a conexdo Terminal Alvorada x Taquara/Vicente de Carvalho/Madureira/Galedo onde o
tempo de uma extremidade a outra caiu em mais de 1 hora, beneficiando muitos
trabalhadores que moram nas regides mais afastadas e precisam trabalhar na regido da

Barra da Tijuca e arredores.

6.1 RECOMENDACOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Tendo por base os resultados da pesquisa sugere-se realizar um desdobramento da mesma
no proprio corredor TransCarioca, abrangendo os bairros onde o presente trabalho nao
contemplou entrevistas com usuarios como, por exemplo, as Estacdes de Madureira, Penha
e demais da regido norte. Essas estacOes estdo localizadas em areas de grande demanda por
viagens e podem ser analisadas de forma comparativa as realizadas nessa pesquisa.

Considerando que a parte da pesquisa realizada apds a implantacdo do BRT ocorreu apenas
um més apos o inicio da operacgdo, seria importante dar continuidade a mesma. Dessa
forma seria possivel levantar dados em todos os bairros e estagcdes do corredor, com 0
objetivo de averiguar se de fato o sistema tem potencial para induzir transferéncia modal,
conforme identificado no presente trabalho. De igual forma, trabalho semelhante podera
ser feito nos futuros corredores previstos para a cidade do Rio de Janeiro, TransBrasil e
TransOlimpico, com intuito de quantificar as redugcfes do tempo de viagem e poluicdo
ambiental e indicios de transferéncia modal que o conjunto de corredores podera

proporcionar a cidade.
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Anélises Individuais por Bairros — Antes e Depois

Linhas Convencionais — Andlises Individuais (ANTES)

Barra da Tijuca

Na Barra da Tijuca foram aplicados 75 questionarios em usuérios de linhas convencionais
que seriam extintas com a operagdo do TransCarioca. O perfil socioecondmico dos
entrevistados é: 51% declararam ter idade entre 25-49 anos e 41% mais de 50 anos; 56%
eram do sexo feminino; 49% declararam ter apenas Ensino Fundamental e 48% Ensino
Médio; 68% possuem ocupacdo de faxineiro, cabeleireiro, construcdo civil, porteiro,
professor, zelador, aposentado, dentre outras e as faixas de renda predominantes sao
respectivamente: até 3 SM com 68% e 3 —5 SM com 32%.

Percepcao de Viagem
Analisado e identificado o perfil socioecondémico dos entrevistados da Barra da Tijuca,

segue-se com a andlise da percepcao de viagem.

Ao serem questionados sobre o que achavam da viagem que iriam fazer (Figura 01), 64%
disseram que seria uma experiéncia ruim, para 21% a viagem seria péssima e para 15%

seria razoavel.

1) O que vocé acha dessa vingem de onibus que vai
fazer?

Razoavel
. 15%

Péssuna
21%

Ruim
64%

Figura 01: Pergunta 1 — Barra da Tijuca.

Tal percepcdo se deu porque os 6nibus ja chegam nos pontos lotados, ndo sendo possivel

em algumas das vezes o embarque, dada a lotacdo dos veiculos. Veiculos lotados, sem ar
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condicionado e transito parado contribuem para percepgdes majoritariamente ruim e

péssima.

A figura 02 ilustra o tempo de espera pelo 6nibus no ponto e no embarque. Para 48%, o
tempo de espera pelo 6nibus no ponto excedera muito mais de 25 minutos. 21%
acreditavam que esperariam entre 10 e 15 minutos e apenas 1% achavam que embarcariam

em até 10 minutos.

2) Quanto tempo vocé acha que vai esperar para seu
onibus chegar no ponto?
Mais de 30 5alo

24% 1%

10a15'
21%
25430
24%
15220

14%
20a 25"

16%

Figura 02: Pergunta 2 — Barra da Tijuca.

Os fatores que podem justificar uma percepc¢éo longa de espera pelo transporte publico sdo
0s congestionamentos, 0 aumento na frota de veiculos particulares rodando na cidade e as
intervencgdes na cidade para prepara-la para os Jogos Olimpicos de 2016. Estes mesmos

fatores podem ser utilizados para explicar o resultado da figura 03.

3) O tempo que voce espera para pegar o onibus e
chegar no seu destino esta?

Razoavel
13%

Ruim
62% Péssimo
25%

Figura 03: Pergunta 3 — Barra da Tijuca.

Para 62% dos entrevistados, o tempo de espera pelo 6nibus no ponto até chegar em casa
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estd ruim. Para 25%, estd péssimo. Questionados sobre quanto tempo de viagem levam
(Figura 04), 45% disseram que entre 60 a 90 minutos, 41% entre 30 e 60 minutos e 10%

muito mais de 90 minutos excedendo a 120 minutos.

3b) Quanto tempo de viagem?

90al120
minutos

7% Mais de 120
minutos
3%

Até 30 minutos
4%

30a 60 minutos
41%

Figura 04: Pergunta 3b — Barra da Tijuca.

No que tange a dirigibilidade do motorista (Figura 05), 36% disseram que 0 motorista
dirige devagar, 27% muito rapido e 12% consideram a direcdo do motorista normal,
prudente. Observa-se um antagonismo nas percepcGes majoritarias. Isto se deu porque a
percepcao devagar esta associada ao transito parado e cadtico onde, nos horarios de pico, a
velocidade média ndo passa de 30 km/h. Entretanto, para 32% dos entrevistados, quando o
motorista encontra pista livre e/ou ha oportunidade, ele dirige muito rapido a

perigosamente, colocando a vida das pessoas em risco.

4) Como voce acha que o motorista dirige?

Perigosamente
Muito Rapido 504

Rapido
20%

Normal
12%

Devagar
36%

Figura 05: Pergunta 4 — Barra da Tijuca.

A figura 06 destaca que 80% dos entrevistados fazem integragdo com outro modo de
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transporte publico. Alguns dos entrevistados utilizavam até 3 modos de transportes por dia.
Questionados sobre para onde fazem integracOes (destino), as respostas foram: estacdo de
metr6 de Del Castilho, cidades da Baixada Fluminense, Sdo Gongalo e bairros da Zona Sul
do Rio de Janeiro como Copacabana, comunidades como, por exemplo, Rocinha e Vidigal
e bairros das Zonas Norte e Oeste como, por exemplo, Guadalupe, Vista Alegre, Vila
Militar, Magalh&es Bastos, Deodoro e Campo Grande.

5) Vocé faz alguma integracio?

Nio
. 20%
Sim
30%

Figura 06: Pergunta 5 — Barra da Tijuca.

Questionados sobre com qual modo de transporte faziam integracdo (Figura 07), 41%
afirmaram utilizar o metr6 como segundo modo de deslocamento diario, seguido do 6nibus
com 37%, trem com 20% e barcas com 2%. O metrd e o 6nibus, como segundo e terceiro
modo de transporte respectivamente utilizados nos deslocamentos diarios, deve-se pelo
movimento pendular dos trabalhadores que trabalham na Barra da Tijuca e moram nos
bairros mais afastados do Rio como, por exemplo, Pavuna, Vicente de Carvalho, Olaria e
cidades da Baixada Fluminense.



162

6) Com qual outro tipo de transporte?

Onibug

37%

Trem
20%

Barcas
2%

Metrd
41%

Figura 07: Pergunta 6 — Barra da Tijuca.

A figura 08 apresenta a posse de automoveis no domicilio. 55% disseram ndo possuir carro
em casa. Os fatores que podem justificar tal ocorréncia sdo: o perfil socioeconémico dos
entrevistados, conforme demonstrado anteriormente, e 0s custos de manutencdo de um

veiculo.

7) Possui automovel no domicilio?

Sim
45%
Nio

55%

Figura 08: Pergunta 7 — Barra da Tijuca.

Dos 45% que disseram possuir automoveis (Figura 08), nenhum deles (Figura 09), ou seja,
100% disseram que ndo usam o carro para fazer seus deslocamentos diarios. Isto mostra
que o custo de manutenabilidade de um veiculo é percebido também nos extratos sociais

mais baixos.
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Faz uso desse automovel nessa viagem em alguns dias

da semana?
Sim
0%

Nao
100%

Figura 09: Pergunta 8 — Barra da Tijuca.

Curicica

No bairro Curicica foram aplicados 75 questionarios em usuarios de linhas convencionais
qgue seriam extintas com a operacdo do TransCarioca. O perfil socioecondémico dos
entrevistados é: 53% declararam ter idade acima de 50 anos e 37% entre 25 — 49 anos;
63% eram do sexo feminino; 47% declararam ter apenas Ensino Fundamental e 43%
Ensino Médio; 40% trabalham na industria, 20% possuem ocupagdo de faxineiro,
cabeleireiro, construcdo civil, porteiro, professor, zelador, aposentado, dentre outras e as
faixas de renda predominantes sdo respectivamente: até 3 SM com 60% e 3 — 5 SM com
40%.

Percepcéo de Viagem
Analisado e identificado o perfil socioecondmico dos entrevistados da Curicica, segue-se

com a analise da percepcdo de viagem.

Ao serem questionados sobre o que achavam da viagem que iriam fazer (Figura 10), 47%
disseram que seria uma experiéncia péssima, para 23% a viagem seria ruim e para 30%

seria razoavel.
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1) O que vocé acha dessa viagem de onibus que vai
fazer?

Razoivel
30%

Péssuma
47%

Ruim
23%

Figura 10: Pergunta 1 — Curicica.

Observa-se que para os entrevistados de Curicica a percep¢do da viagem que iriam fazer é
pior (47% péssima) se comparado com os entrevistados da Barra (21% - Figura 01).
Fatores que podem excluir tal percepcdo sdo: i) veiculos pequenos; ii) intervalos grandes

entre um veiculo e outro e; iii) lotacdo excessiva dos carros.

A figura 11 ilustra o tempo de espera pelo 6nibus no ponto e o embarque. Para 30%, 0
tempo de espera pelo énibus no ponto serd de 20 a 25 minutos; 23% acreditavam que
esperariam entre 25 a 30 minutos e 17% achavam que embarcariam entre 15 e 20 minutos.
Constatou-se auséncia de entrevistados que acreditavam que embarcariam depois de 30
minutos. O que pode explicar a situacdo € a localizacdo do ponto final de algumas linhas
convencionais na qual, por ter um fiscal organizando as saidas dos veiculos, informava a

previsdo de saida e chegada dos 6nibus.

2) Quanto tempo voce acha que vai esperar para seu

onibus chegar no ponto?
10a15’

23%

5a20
5a10" 13220
30 17%
Naosel
4%

25a 30
23%
20a25
30%

Figura 11: Pergunta 2 — Curicica.
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Para 60% dos entrevistados (Figura 12), o tempo de espera pelo 6nibus no ponto até chegar

em casa estd péssimo e para 30% esta ruim. Os principais motivos para tais percepcdes sdo

0S mesmos ja mencionados anteriormente: i) transito congestionado; ii) cidade em obras e;

iii) excesso de veiculos nas ruas.

3) O tempo que vocé espera para pegar o onibus e
chegar no seu destino esta?

Ruim
30%

Péssimo
60%

W,

3%

70,
Bom 7~

Figura 12: Pergunta 3 — Curicica.

Questionados sobre quanto tempo de viagem levam (Figura 13), 64% disseram que entre

30 a 60 minutos, 30% entre 60 e 90 minutos e 3% entre 90 e 120 minutos. O leitor pode se

questionar o porqué de levar de 30 a 60 minutos para chegar no destino esta péssimo, se até

60 minutos ¢ um tempo “bom” para ir de um ponto a outro? Constatou-se que, no caso

especifico de Curicica, boa parte dos entrevistados moram relativamente proximos dos

seus locais de trabalhos e que caminhando levariam em média 30 a 40 minutos e de

transporte publico sem transito de 5 a 10 minutos. Como ja saem dos seus trabalhos

cansados e a regido ndo é segura no final do dia de modo que permitisse fazer uma

caminhada de 30 minutos, muito preferem esperar o 6nibus do que se aventurar cansados a

uma caminhada sujeita a alguma forma de abordagem que podem priva-los de seus

pertences materiais ou a vida.
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3b) Quanto tempo de viagem?

90a120
minutos
g 3%
\ Até 30 minutos
30a60 30,
minutos
64%

Figura 13: Pergunta 3b — Curicica.

Trénsito congestionado, desconforto térmico e stress. Estes fatores podem explicar o
motivo para 27% dos entrevistados (Figura 14) considerar a dirigibilidade do motorista
perigosa e para outros 27% rapida. Comparado com a Barra da Tijuca, a direcdo perigosa

teve um acréscimo de 21%.

4) Como voceé acha que o motorista dirige?
Perigosamente
27% Muito Devagar
3%

Devagar
10%

Muito Répido
13%

Normal
20%

Ripido

27%

Figura 14: Pergunta 4 — Curicica.

A figura 15 destaca que 57% dos entrevistados ndo fazem integracdo com outro modo de
transporte publico. O que explica o fato é que na regido ha industrias e fabricas e estas
unidades fabris empregam méao de obra local para os diversos servicos e cargos. Aqueles
43% que fazem integracdo, disseram que fazem integracdo na estacdo de metrd de Del
Castilho, cidades da Baixada Fluminense e pegam o BRT para Campo Grande, Guaratiba

etc.
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5) Vocé faz alguma integracio?

Sim
43%

Nio

57%

Figura 15: Pergunta 5 — Curicica.

Questionados sobre com qual modo de transporte faziam integracdo (Figura 16), 62%
afirmaram utilizar o metr6 como segundo modo de deslocamento diario, seguido do 6nibus
com 38%. O metr6 e o Onibus, como segundo e terceiro modo de transporte
respectivamente utilizados nos deslocamentos diarios, deve-se pelo movimento pendular
dos trabalhadores que moram nos bairros mais afastados do Rio como, por exemplo,

Pavuna, Vicente de Carvalho, Olaria e cidades da Baixada Fluminense e trabalham em
Curicica.

6) Com qual outro tipo de transporte?

Onibus
38%

Metrd

62%

Figura 16: Pergunta 6 — Curicica.

A figura 17 apresenta a posse de automoveis no domicilio. 70% disseram ndo possuir carro
em casa. Os fatores que podem justificar tal ocorréncia sdo: o perfil socioeconémico dos

entrevistados, conforme demonstrado anteriormente, e 0s custos de manutencdo de um
veiculo.
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7) Possui automaovel no domicilio?

Sim
30%
Nao

70%

Figura 17: Pergunta 7 — Curicica.

Dos 30% que disseram possuir automoveis (Figura 17), nenhum deles (Figura 18), ou seja,
100% disseram que ndo usam o carro para fazer seus deslocamentos diérios. Isto mostra
que o custo de manutenabilidade de um veiculo é percebido também nos extratos sociais

mais baixos e o resultado mostra semelhanca com os entrevistados da Barra da Tijuca.

Faz uso desse automovel nessa viagem em alguns dias

da semana?
Sim

0%

Nao
100%

Figura 18: Pergunta 8 — Curicica.

Taquara

No bairro da Taquara foram aplicados 57 questiondrios em usuarios de linhas
convencionais que seriam extintas com a operacdo do TransCarioca. O perfil
socioeconémico dos entrevistados €: 32% declararam ter idade acima de 50 anos e 58%
entre 25 — 49 anos; 51% eram do sexo masculino; 60% declararam ter Ensino Médio e

21% Ensino Superior; 37% trabalham no comércio e 28% na industria e as faixas de rendas
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predominantes sdo respectivamente: até 3 SM com 51% e 3 — 5 SM com 42%.

Percepcao de Viagem
Analisado e identificado o perfil socioeconémico dos entrevistados da Taquara, segue-se

com a analise da percepcdo de viagem.

Ao serem questionados sobre 0 que achavam da viagem que iriam fazer (Figura 19), 49%
disseram que seria uma experiéncia péssima, para 21% a viagem seria ruim e para 26%

seria razoavel.

1) O que voceé acha dessa viagem de onibus que vai
tazer?

Razoavel
206%

Boa
4%

Ruim
21%

Péssima
49%

Figura 19: Pergunta 1 — Taquara.

Observa-se semelhanca entre os entrevistados da Taquara e Curicica (Figura 10) no que se
refere a percepcdo da viagem. Em ambos os grupos de entrevistados, a percepgao
“péssima” foi majoritaria. Fatores que podem explicar tal percepcdo sdo: 1) caréncia de
informacdes sobre o horério dos veiculos; ii) intervalos grandes entre um veiculo e outro ;

iii) lotacdo excessiva dos carros.

A figura 20 ilustra o tempo de espera pelo 6nibus no ponto e o tempo de espera para o
embarque. Para 21%, o tempo de espera pelo 6nibus no ponto sera mais de 30; 19%
acreditavam que esperariam entre 25 a 30 minutos e 18% achavam que embarcariam entre

20 e 25 minutos.

Diferentemente dos bairros anteriores (Barra da Tijuca e Curicica), na Taquara, 10% dos

entrevistados disseram que o 6nibus chegaria em 5 — 10 minutos. Na Barra e em Curicica
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esta porcentagem foi de 1% e 3% respectivamente. Entretanto, nos trés bairros ha uma

predominancia de expectativa de espera pelo dnibus superior a 25 minutos.

2) Quanto tempo vocé acha que vai esperar para seu
onibus chegar no ponto?
Sal0
Mais de 30 10%

21%

10a15'

21%

l 15a20'

11%

25a30'
19%

20a 25
18%

Figura 20: Pergunta 2 — Taquara.

Para 40% dos entrevistados (Figura 21), o tempo de espera pelo 6nibus no ponto até chegar
em casa estd péssimo e para 33% esta ruim. Os principais motivos para tais percepc¢des sdo
0S mesmos ja mencionados anteriormente: i) transito congestionado; ii) cidade em obras e;
iii) excesso de veiculos nas ruas. Observa-se semelhanca de percepcdo entre este bairro e
Curicica (Figura 12) com a predominancia da percepgdo “péssimo” em ambas as

localidades.

3) O tempo que vocé espera para pegar o onibus e

chegar no seu destino esta?
Bom

4%
Razodvel
23%
Péssimo
40%

Ruim
33%

Figura 21: Pergunta 3 — Taquara.

Questionados sobre quanto tempo de viagem levam até seus destinos (Figura 22), 30%
disseram que entre 30 a 60 minutos, 28% entre 60 e 90 minutos e 28% entre 90 e 120

minutos. Comparando-se com a Barra (7% - Figura 04) e Curicica (3% - Figura 13), a
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Taquara apresentou uma porcentagem expressiva de quase 30% dos entrevistados
afirmando que levam em média de 90 a 120 minutos para embarcar e chegar no seu
destino. Um dos motivos que explicam esta alta porcentagem sdo as obras para 0s Jogos
Olimpicos de 2016 na regido, que acaba limitando a circulacdo de veiculos e,

consequentemente, engarrafando o trénsito, tornando a viagem mais lenta e cansativa.

3b) Quanto tempo de viagem?

60 a 90 minutos
28%

30a 60 minutos
30%

90a120
minutos

‘8%
Mais de 120
—— minutos
2%
Até 30 minutos
12%

Figura 22: Pergunta 3b — Taquara.

Da mesma forma que em Curicica, o transito congestionado, desconforto térmico e stress.
Estes fatores podem explicar o motivo para 35% dos entrevistados (Figura 23) considerar a
dirigibilidade do motorista perigosa e para outros 28% muito rapida. Comparado com a
Barra da Tijuca e Curicica, a direcdo perigosa teve um acréscimo de 30% e 8%

respectivamente.

4) Como vocé acha que o motorista dirige?

Perigosamente Muito devagar
35% 4%

Devagar
14%

Normal
19%

Muito rapido
28%

Figura 23: Pergunta 4 — Taquara.

A figura 24 destaca que 56% dos entrevistados fazem integracdo com outro modo de

transporte publico, comportamento completamente oposto ao bairro de Curicica, onde 57%
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dos pesquisados ndo faziam integracdo. O que explica o fato é que a Taquara é um bairro
de economia diversificada, que possui desde bancos e comércio local a indUstrias. Este fato
acaba atraindo pessoas de outras regifes para trabalhar na Taquara. Deste universo que
fazem integracGes, disseram ter como destino bairros das Zonas Norte, Sul e Oeste da

cidade.

5) Voceé faz alguma integrac¢io?

Nio
44%

Sim
56%

Figura 24: Pergunta 5 — Taquara.

Questionados sobre com qual modo de transporte faziam integracdo (Figura 25), 50%
afirmaram utilizar o 6nibus como segundo modo de deslocamento diario, seguido do metré
e trem com 25% para cada modo. Neste bairro, 0 uso do dnibus como segundo modo foi
para, de uma maneira geral, acessar bairros da Zona Sul e o Terminal Alvorada (BRT
TransOeste). O metr6 para acessar bairros como por exemplo, Vicente de Carvalho,

Pavuna e outros e o trem, Vila Militar, Deodoro, Marechal Hermesetc.

6) Com qual outro tipo de transporte?
Trem

25%

Onibus
50%

Metro
25%

Figura 25: Pergunta 6 — Taquara.
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A figura 26 apresenta a posse de automoveis no domicilio. 60% disseram ndo possuir carro
em casa. Constata-se semelhanca com os bairros da Barra da Tijuca (55% - Figura 08) e
Curicica (70% - Figura 17), onde a maioria dos entrevistados ndo possui automovel em
casa. Os fatores que podem justificar tal ocorréncia sdo: o perfil socioeconémico dos
entrevistados, conforme demonstrado anteriormente, e 0os custos de manuten¢do de um

veiculo.

7) Possui automovel no domicilio?

Sun

40%

Niao
60%

Figura 26: Pergunta 7 — Taquara.

Dos 40% que disseram possuir automoveis (Figura 26), 74% deles (Figura 27) disseram
gue ndo usam o carro para fazer seus deslocamentos diarios. A Taquara é um bairro que, se
comparado a Barra da Tijuca e Curicica, apresentou entrevistados dispostos a usar o carro
nos seus deslocamentos (26%). O que explica esta ocorréncia € a economia da regido que
possui comércio local, bancos e industria etc. Alguns dos entrevistados moram
relativamente perto dos seus locais de trabalhos, tem renda entre 5 a 10 SM e seus
deslocamentos casa — trabalho e vice-versa ndo chega 30 minutos (Figura 22 — 12%).

Entéo, para este publico, a opc¢do transporte pablico é tdo vidvel quanto do carro particular.
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Faz uso desse automovel nessa viagem em alguns dias
da semana?

Sim
Nio 26%
74%

Figura 27: Pergunta 8 — Taquara.

Vicente de Carvalho

No bairro de Vicente de Carvalho foram aplicados 30 questionarios em usuarios de linhas
convencionais que seriam extintas com a operacdo do TransCarioca. O perfil
socioecondémico dos entrevistados é: 60% declararam ter idade entre 25 — 49 anos; 10%
acima de 50 anos e 23% entre 18 — 24 anos; 53% eram do sexo feminino; 53% declararam
ter Ensino Médio e 40% Ensino Superior; 33% trabalham no comércio e 37% em servicos
diversos e as faixas de rendas predominantes sdo respectivamente: até 3 SM com 57% e 3
—5 SM com 40%.

Percepcéo de Viagem
Analisado e identificado o perfil socioeconémico dos entrevistados de Vicente de

Carvalho, segue-se com a analise da percepcao de viagem.

Ao serem questionados sobre o que achavam da viagem que iriam fazer (Figura 28), 47%
disseram que seria uma experiéncia péssima, para 23% a viagem seria ruim e para 13% a
viagem seria boa. Chama a atencdo dois fatos nestes bairros: i) dos bairros ja analisados
(Barra da Tijuca — 13%; Curicica — 30%; e Taquara — 26%), Vicente de Carvalho é o
primeiro que apresenta quase metade dos entrevistados considerando a viagem razoavel
(47%). Péssima tem porcentagem inferior a 10% e; ii) a percep¢do de que a viagem seria
boa para 13% dos pesquisados. Diferentemente da Barra da Tijuca (Figura 01) e de
Curicica (Figura 10), que tiveram 0% dos entrevistados afirmando que a viagem seria boa,
na Taquara (Figura 19), 4% consideraram a viagem boa e, se comparado com Vicente de

Carvalho, houve um acréscimo de 8%.
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1) O que voceé acha dessa viagem de

onibus que vai fazer?
Boa
13%

Razoavel ’ Illdiig;:@te
47% ‘ %
Péssima
7%

Ruim
239,

Figura 28: Pergunta 1 — Vicente de Carvalho.

A figura 29 ilustra o tempo de espera pelo Gnibus no ponto e o tempo de espera para 0
embarque. Para 37% o tempo de espera pelo énibus no ponto serd de 5 a 10 minutos; 30%
acreditavam que esperariam entre 15 a 20 minutos e 17% achavam que embarcariam entre

10 e 15 minutos.

Diferentemente dos bairros anteriores (Barra da Tijuca, Curicica e Taquara), onde ha uma
predominancia de tempo de espera superior a 20 minutos, em Vicente de Carvalho, tempos
de espera inferior a 20 minutos sdo majoritarios. Um dos fatores que podem explicar este
fato é que Vicente de Carvalho é um bairro dormitdrio e aqueles que conseguem trabalho
nos bairros vizinhos e até mesmo em Vicente, possuem deslocamentos curtos se

comparado aos bairros que aqui ja foram analisados.

2) Quanto tempo voce acha que vai esperar
para seu onibus chegar no ponto?

20a 25

39 25a 30
T 5%
Mais de 30"
7%

— NG N

3%

Sal0
37%

Figura 29: Pergunta 2 — Vicente de Carvalho.
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Para 43% dos entrevistados (Figura 30), o tempo de espera pelo 6nibus no ponto até chegar
em casa esta razodvel e para 27% estd bom. Chama a aten¢do a predominancia do razoavel
e do bom na percepcédo do tempo total de viagem se comparado como 0s bairros anteriores.

Bom, nos bairros ja analisados, ou ndo figurava ou tinha porcentagem inferior a 5%.

3) O tempo que vocé espera para pegar o onibus

e chegar no seu destino esta?
Péssimo
7%

Bom
27%

Ruim
23%

Razoavel
439

Figura 30: Pergunta 3 — Vicente de Carvalho.

Questionados sobre quanto tempo de viagem levam (Figura 31), 83% disseram até 30
minutos e 17% de 30 a 60 minutos. Comparando-se com os bairros anteriores, Vicente de
Carvalho é o Gnico em que todos os pesquisados gastam até 60 minutos para chegar no seu
destino final. O que pode explicar isto é justamente o fato do bairro ser dormitério e ter
comeércio local. Ser bairro dormitério e ter comércio local beneficia seus trabalhadores que

ndo necessitam gastar tanto tempo no transito.

3b) Quanto tempo de viagem?

30a 60 minutos
17%

Até 30 minutos
83%

Figura 31: Pergunta 3b — Vicente de Carvalho.
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Ao contrério dos bairros anteriores analisados, para 53% (Figura 32), o motorista dirige de
maneira normal. Entretanto, para 30%, o motorista dirige perigosamente, 0 que corrobora
percepcao presente nos bairros ja analisados de que o transito congestionado, desconforto
térmico e stress podem contribuir para este tipo de direcdo. E importante destacar que a
percepcdo de direcdo normal, devagar e muito devagar esta diretamente associada ao
trénsito lento e parado.

4) Como vocé acha que o motorista dirige?

Muitorapido
7%

Perigosamen
te
30%

Normal
53%

Devagar
10%

Figura 32: Pergunta 4 — Vicente de Carvalho.

A figura 33 destaca que 67% dos entrevistados fazem integracdo com outro modo de
transporte pablico. O que pode explicar o fato é que Vicente de Carvalho é um bairro de
economia diversificada, que possui desde bancos e comércio local a industrias, assim como
Taquara. Este fato acaba atraindo pessoas de outros bairros proximos para trabalhar em
Vicente. Deste universo que fazem integracGes, afirmaram ter como destino bairros das
Zonas Norte, como, por exemplo, Del Castilho, Maracana, Penha, Vila da Penha, Olaria,

Pavuna e Baixada Fluminense.
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5) Voce faz alguma integracio?

Nio
339,
Sim
67%

Figura 33: Pergunta 5 — Vicente de Carvalho.

Questionados sobre com qual modo de transporte faziam integracdo (Figura 34), 75%
afirmaram utilizar o metr6 como segundo modo de deslocamento diario, seguido do énibus
com 25%. Tendo uma estagdo de metrd que corta 0 bairro e conecta aos pontos mais
importantes da cidade, desde a Zona Sul e Centro, a Baixada Fluminense, o metré acaba

sendo um modo de transporte rapido, confiavel e seguro.

6) Com qual outro tipo de transporte?

Onibusg

25%

Metro

75%

Figura 34: Pergunta 6 — Vicente de Carvalho.

A figura 35 apresenta a posse de automdveis no domicilio. 50% disseram néo possuir carro
em casa. Constata-se diferenga com os bairros da Barra da Tijuca (55% - Figura 08),
Curicica (70% - Figura 17) e Taquara (60% - Figura 26) onde nestes bairros, houve

predominio da auséncia de carros em casa. Em Vicente, ocorreu um equilibrio entre os
entrevistados.
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7) Possui automovel no domicilio?

Nio
50%%

Sim
50%

Figura 35: Pergunta 7 — Vicente de Carvalho.

Dos 50% que disseram possuir automoveis (Figura 35), 67% deles (Figura 36) disseram
gue ndo usam o carro para fazer seus deslocamentos diarios. Assim como na Taquara,
Vicente de Carvalho é outro bairro que apresentou entrevistados dispostos a usar o carro

nos seus deslocamentos (33%), porcentagem superior a Taquara (26%).

Faz uso desse automovel nessa viagem em alguns dias
da semana?

Sin
33%
Nio

67%

Figura 36: Pergunta 8 — Vicente de Carvalho.

Aeroporto Internacional do Galedo

No aeroporto internacional Maestro Antonio Carlos Jobim (Galedo) foram aplicados 30
questionarios em usuarios de linhas convencionais que seriam extintas com a operacéo do
TransCarioca. O perfil socioecondmico dos entrevistados é: 54% declararam ter idade

entre 25 — 49 anos; 33% acima de 50 anos e 13% entre 18 — 24 anos; 53% eram do sexo
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feminino; 67% declararam ter Ensino Médio, 23% Ensino Fundamental e 10% Ensino
Superior; 50% trabalham com servigos diversos como, por exemplo, empresas
terceirizadas de faxina e manutencdo e 50% trabalham com outros que no caso sdo
atividades relativas a construcdo civil, como por exemplo, pedreiro, ajudante de obra,
marceneiro etc e as faixas de rendas predominantes sdo respectivamente: até 3 SM com
37% e 3 -5 SM com 63%.

Percepcao de Viagem
Analisado e identificado o perfil socioecondémico dos entrevistados do Galedo, segue-se
com a analise da percepcdo de viagem.

Ao serem questionados sobre 0 que achavam da viagem que iriam fazer (Figura 37), 67%
disseram que seria uma experiéncia ruim, para 27% a viagem seria péssima e para 6% a
viagem seria razoavel. Dos bairros analisados, o Galedo foi o que apresentou maior
porcentagem de percepcao negativa sobre a viagem, alcancando 94% de entrevistados que
consideravam a viagem ruim/péssima. Os principais motivos para isto sdo: veiculos
pequenos e lotados j& no Terminal 1, desconforto e intervalo de tempo largo entre um carro
e outro. Este Gltimo item constatou-se ser reclamacdo frequente no Terminal 2, porque
como os veiculos j& lotam no Terminal 1, eles acabam ndo entrando no Terminal 2, o que

acaba gerando um tempo de espera longo demais pelo transporte publico.

1) O que vocé acha dessa viagem de onibus que vai
fazer?

Razodvel
6%

0/

Ruim
67% .
Péssima
27%

Figura 37: Pergunta 1 — Gale&o.

A figura 38 ilustra o tempo de espera pelo 6nibus no ponto e o embarque. Para 44% o
tempo de espera pelo 6nibus no ponto sera de 25 a 30 minutos; 43% acreditavam que
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esperariam mais de 30 minutos e 13% achavam que embarcariam entre 20 e 25 minutos.

Diferentemente dos bairros anteriores (Barra da Tijuca, Curicica, Taquara e Vicente de
Carvalho) onde ha tempo de espera inferior a 20 minutos, no Galedo, tempos de espera
superiores a 20 minutos sdo majoritarios. Conforme ja mencionado, 0 que causa esta
percepc¢do alta em relacdo ao tempo de espera é o fato do Onibus jA no Terminal 1 sair
lotado e n&o passar no Terminal 2, deixando passageiros esperando por muito mais que 30

minutos.

2) Quanto tempo vocé acha que vai esperar para seu
onibus chegar no ponto?

20a 2%
13%

Mais de 30
439,

25430
4404

Figura 38: Pergunta 2 — Gale&o.

Para 57% dos entrevistados (Figura 39), o tempo de espera pelo dnibus no ponto até chegar
em casa estd ruim, para 36% esta péssimo e para apenas 7% razoavel. Destacam-se
novamente os problemas com o tempo de espera pelo veiculo e carros pequenos para o

fluxo de pessoas no horario de rush.

3) O tempo que vocé espera para pegar o onibus e
chegar no seu destino esta?

Razoavel
7%

Ruim
57%
Pégzimo
36%

Figura 39: Pergunta 3 — Gale&o.
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Questionados sobre quanto tempo de viagem levam (Figura 40), 64% disseram entre 30 e
60 minutos, 30% de 30 a 60 minutos, 3% entre 90 e 120 minutos e 3% até 30 minutos.
Considerando que parcela significativa dos entrevistados moram em bairros localizados
préximos a Avenida Brasil, Ilha do Governador (bairro lindeiro ao Galedo) e Baixada
Fluminense, ter um deslocamento entre 30 e 60 minutos para quem mora em localidades
préximas ao aeroporto € longo tempo de espera. A titulo de exemplo, o deslocamento do
Galedo utilizando linha convencional para a Avenida Brasil fora do horario de pico nao
dura 20 minutos. Os 30% que demoram de 60 a 90 minutos moram ou nos bairros
préximos ao Galedo e enfrenta os congestionamentos da Linha Vermelha e Avenida Brasil

ou moram na Baixada Fluminense e enfrentam os mesmos problemas do grupo anterior.

3b) Quanto tempo de viagem?

90a 120
minutos
——— %
\ Até 30 minutos
30a60 3%
minutos
64%

Figura 40: Pergunta 3b — Galeéo

Diferentemente dos bairros anteriores analisados onde em meédia menos de 30% dos
pesquisados consideravam a direcdo do condutor imprudente, para 50% (Figura 41), o
motorista dirige perigosamente, para 45% muito rapido e para 7% répido. De todos os
bairros apresentados e analisados, o Galedo é o Gnico que tem uma alta porcentagem de
entrevistados (97%) que consideram a dirigibilidade do motorista muito rapida e perigosa.
Questionados sobre o porqué de achar a diregdo perigosa, 0s entrevistados elencaram
alguns pontos que podem explicar tal conduta: i) falta de treinamento por parte da empresa
com os funcionarios; ii) cansaco/stress do motorista especialmente no horario de rush e iii)

pressa do condutor para cumprir seu horario, em geral o Ultimo e ir embora pra casa.
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4) Como vocé acha que o motorista dirige?
Rapido

7%

Perigosamente
50%

MuitoRapido
43%

Figura 41: Pergunta 4 — Gale&o.

A figura 42 destaca que 70% dos entrevistados fazem integracdo com outro modo de
transporte puablico. Deste universo que fazem integracfes, disseram ter como destino
bairros, como, por exemplo, Maracand, Penha, Vila da Penha, Olaria, Pavuna e Baixada
Fluminense.

5) Vocé faz alguma integracio?

Nio
30%

Figura 42: Pergunta 5 — Galedo.

Questionados sobre com qual modo de transporte faziam integracdo (Figura 43), 57%
afirmaram utilizar o 6nibus como segundo modo de deslocamento diario, seguido da van
com 43%. Observa-se que dentre todos os bairros analisados, o Galedo é o Unico que tem
quase 45% dos entrevistados que utilizam a van como segundo modo de transporte. Isto
ocorre porque alguns entrevistados moram na llha do Governador, bairro caracterizado por
ndo ter bom servigco transporte publico de 6nibus e em outras localidades, como as

comunidades, onde 0 acesso a estas regides é feito pelas vans.
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6) Com qual outro tipo de transporte?

Van
43%

Onibus

57%

Figura 43: Pergunta 6 — Galedo.

A figura 44 apresenta a posse de automdveis no domicilio. 50% disseram ndo possuir carro
em casa. Constata-se semelhanga com Vicente de Carvalho (Figura 35), onde ocorreu
equilibrio, e diferenca com os bairros da Barra da Tijuca (55% - Figura 08), Curicica (70%
- Figura 17) e Taquara (60% - Figura 26) onde, nestes bairros, houve predominio da

auséncia de carros em casa.

7) Possui automovel no domicilio?

Nio
50%%

Sim
50%

Figura 44: Pergunta 7 — Gale&o.

Dos 50% que disseram possuir automoveis (Figura 44), 80% deles (Figura 45) disseram
gue ndo usam o carro para fazer seus deslocamentos didrios. Assim como na Taquara e
Vicente de Carvalho, o Galedo é outro bairro que apresentou entrevistados dispostos a usar
carros nos seus deslocamentos (20%). Comparando-se com Vicente de Carvalho (33%) e

Taquara (26%), Galedo € o que tem menor porcentagem de pessoas que usam o0 automovel



185

em alguns dias da semana. Alguns fatores podem explicar esta situagéo: i) dificuldade de
estacionar no aeroporto e ii) valor nada popular da hora e da diaria do estacionamento no

aeroporto.

Faz uso desse automdavel nessa viagem em alguns dias
da semana?

Sim
20%

Nio
80%

Figura 45: Pergunta 8 — Gale&o.

EstacBes BRT TransCarioca — Analises Individuais (DEPOIS)

Barra da Tijuca

Na Barra da Tijuca ha 06 estacbes do corredor de BRT: Lourenco Jorge, Aeroporto
Jacarepagua, Via Parque, Centro Metropolitano, Hospital Sarah e Rio Il. Foram aplicados
92 questionarios em usuarios das estacfes deste bairro. O perfil socioecondmico dos
entrevistados é: 63% declararam ter idade entre 25-49 anos, 14% mais de 50 anos, 22%
entre 18 — 24 anos e 1% menos de 17 anos; 52% eram do sexo feminino; 46% declararam
ter Ensino Médio, 43% Ensino Superior e 11% Ensino Fundamental; 41% trabalham no
comércio, 30% em servicos diversos como, por exemplo, faxineiro, cabeleireiro,
construcdo civil, porteiro, professor, zelador, aposentado, dentre outras, 13% na industria,
9% sdo aposentados e 7% estudantes; as faixas de renda sdo: até 3 SM com 53%, 3 -5 SM
com 32%, 5 — 10 SM com 12% e 10 — 15 com 3%. Comparando-se com o perfil
socioeconémico do bairro antes da implantacéo do corredor, onde as Unicas faixas de renda
eram até 3 SM e de 3-5SM, observa-se que ha pessoas de alta renda (5-10 e 10-15 SM) que

estdo utilizando o sistema para realizar seus deslocamentos diarios.

Percepcao de Viagem

Analisado e identificado o perfil socioecondmico dos entrevistados da Barra da Tijuca,
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segue-se com a andlise da percepcao de viagem.

Ao serem questionados sobre o que achavam da viagem de BRT que iriam fazer (Figura
46), 43% declararam que seria boa, 22% razoavel, 11% muito boa, 7% excelente, 10%
ruim, 4% péssima e 3% n&o sabiam. Comparando com a percepcao dos usuérios da Barra
antes da implantagdo do corredor (Figura 01), onde 64% disseram que seria uma
experiéncia ruim e para 21% a viagem seria péssima, pode-se dizer que ambas percepcdes
(ruim e péssima) reduziram para 54% e 17% respectivamente ap0s a implantacdo do

corredor.

1) O que voceé acha dessa viagem de BRT que vai

fazer?
Muito Boa
11%6

Excelente

70

Nio gei/l vez

3%
Péssima

‘ 4%

Ruim
10%

Boa
43%

Razodvel
22%

Figura 46: Pergunta 1 — Barra da Tijuca.

A figura 47 ilustra a percepcdo sobre o tempo de chegada na estacdo e o embarque no
BRT. Para 43%, o tempo de espera pelo BRT na estacdo esta bom, 28% razoavel, 12%
ruim, 10% muito bom e 3% excelente e ruim respectivamente para cada bairro. E
importante destacar que em cada estacdo hd monitores informando o tempo previsto de
chegada do préximo veiculo na estacdo e que o tempo médio de espera era em torno de 10
— 15 minutos. Um dos motivos que explicam o fato de quase 30% considerar razoavel,
12% ruim e 3% péssimo o tempo de embarque € porque quando os veiculos chegavam nas
estacOes ja estavam lotados, o que dificultava a entrada de novas pessoas nos carros,

obrigando-os a esperar na estacdo 0s proximos veiculos mais vazios.
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2) Quanto tempo voce espera para o BRT chegar na
estaciio e vocé embarcar esta?

-5
S

Muito Bop,
10%

Excelente
& Na
o
Péssimg sei/ |y,
39 1%

Figura 47: Pergunta 2 — Barra da Tijuca.

A figura 48 apresenta a percepcao sobre o tempo de espera para embarcar no BRT e chegar
no destino. Para 42% o tempo est4 bom, 25% razoavel, 11% muito bom, 10% excelente e
ruim respectivamente para cada e 1% péssimo e Nao sei/1? vez respectivamente para cada
um. Destaca-se pouco mais de 60% de avaliacdo positiva (bom, muito bom e excelente) e
reducdo de 52% e 24% nas avaliacfes ruim e péssimo, respectivamente se comparado com

0 resultado antes do corredor (Figura 03).

3) O tempo que vocé espera para pegar o BRT na
estacio e chegar no seu destino esta?

Muito Bom
11%

Excelente
10%

Nio sei/l'vez

YAt
— e __Péssimo
. 1%
Ruim

10%

Figura 48: Pergunta 3 — Barra da Tijuca.

Indagados sobre o tempo de viagem até o destino (Figura 49), 52% dos entrevistados
disseram levar até 30 minutos, 36% de 30 a 60 minutos, 9% de 60 a 90 minutos e apenas
3% levam de 90 a 120 minutos. Ao observar a figura 04 e comparar com a figura 49 ¢
visivel a redugéo significativa do tempo de viagem. Antes, 45% dos entrevistados levavam
de 60 a 90 minutos para chegar no seu destino. Agora, apenas 9% gastam o0 mesmo tempo.

Antes, apenas 4% demoravam até 30 minutos para chegar no seu destino, agora, 52%
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gastam este mesmo tempo. O resultado ilustra o ganho de tempo que o BRT proporciona

nos deslocamentos.

3b) Quanto tempo de viagem?

30a 60 minutos
36%

60a 90 minutos
9%
902120

. minutos
Ate 30 minutos 304
Yo

52%

Figura 49: Pergunta 3b — Barra da Tijuca.

No que tange a dirigibilidade do motorista (Figura 50), 70% disseram que 0 motorista
dirige normal, 14% devagar, 12% rapido e 4% muito devagar. Comparando com a figura
05, observa-se que “normal” teve um crescimento de 58%, “devagar” e “rapido” tiveram

um decréscimo de 22% e 8% respectivamente. A dire¢do perigosa ndo apareceu neste

grupo.

4) Como vocé acha que o motorista dirige?

Rapido

12%

Nonmnal 4 Muito Devagar
70% 4%

Devagar
14%

Figura 50: Pergunta 4 — Barra da Tijuca.

A figura 51 destaca que 50% dos entrevistados fazem integracdo com outro modo de
transporte publico, o que, comparado com a figura 4.07, mostra uma reducéo de 30% na

quantidade de pessoas que fazem integracéo.
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5) Vocé faz alguma integracio?

Nio Sim
50% 50%

Figura 51: Pergunta 5 — Barra da Tijuca.

Questionados sobre para onde fazem integracdes (destino) as respostas foram: Vila da
Penha, Recreio, Ilha de Guaratiba, Campo Grande, Barra Garden, Riocentro, Margaca,
Pedra de Guaratiba, Campinho, Taquara, Campo Grande, Curicica, Bangu, Hondrio

Gurgel, Zonal Sul e Santa Cruz.

Para acessar 0s destinos citados anteriormente, a figura 52 apresenta os modos de
transportes utlizados para este fim. 64% afirmaram utilizar o 6nibus como segundo modo
de deslocamento diério, seguido do BRT Transoeste com 18%, van com 14%, metrd com
5% e trem com 2%. Comparando com a figura 07, observa-se que o Onibus teve um
crescimento de 27%, o metrd e o trem uma queda de 36% e 18% respectivamente e as
vans, que no primeiro momento (Figura 07) ndo apareceram, agora surgem como segundo

modo de transporte com 11%.

6) Com qual outro tipo de transporte?

Trem ppetro
BRT 2% 504
18%

Van
11%

Onibug
64%

Figura 52: Pergunta 6 — Barra da Tijuca.
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A figura 53 apresenta a posse de automdveis no domicilio. 55% disseram nao possuir carro
em casa. Resultado semelhante pode ser observado na figura 08, onde 55% também

disseram ndo possuir carro em casa.

7) Possui automovel no domicilio?

Sim
45%
Nio

559

Figura 53: Pergunta 7 — Barra da Tijuca.

Dos 45% que disseram possuir automoveis (Figura 53), 61% deles (Figura 54), disseram
gue ndo usam o carro para fazer seus deslocamentos diarios. Ao observar a figura 09,
pode-se dizer que houve um aumento de 39% na quantidade de pessoas que declararam
utilizar o carro como meio de locomocdo em alguns dias da semana. O que pode explicar
este aumento é que, ap6s a implantacdo do corredor, pessoas de maior poder aquisitivo
estdo utilizando o TransCarioca para realizar seus deslocamentos, entretanto ndo

abandonaram por completo o uso do carro.

8) Faz uso desse automovel nessa viagem em alguns
dias da semana?

Sim
39%

Nio
61%

Figura 54: Pergunta 8 — Barra da Tijuca.

A figura 55 traz a avaliagdo subjetiva numa escala de 0 a 10 de cada individuo entrevistado
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sobre o sistema como um todo. 33% deram nota 8, 22% nota 7 e 13% nota 10. Nota-se que
de uma maneira geral o sistema é muito bem avaliado e as notas razoaveis (5 e 6) e as
baixas (abaixo de 4) em geral sdo por motivos pontuais, tais como: i) estacfes de interesse

ainda fechadas e ii) demora para embarcar por causa da lotacao.

9) De uma maneira geral, como vocé avalia o BRT (0 a
10)?
Nota 9

8%
Nota 10
13%
Nota 8 d
33%
Nio sei/l"vez
2%

0
~—_Nota 3
Nota 4 3%
1%
Nota 5
9%

Nota 6
9%

Figura 55: Pergunta 9 — Barra da Tijuca.

Curicica

No bairro Curicica ha 05 estacdes do corredor de BRT: Pedro Correia, Curicica, Praca do
Bandolin, Arroio Pavuna e Vila Sapé — IV Centenario. Foram aplicados 60 questionarios
em usuarios das estacdes deste bairro. O perfil socioeconémico dos entrevistados é: 49%
declararam ter idade entre 25 — 49 anos, 30% acima de 50 anos, 18% entre 18 — 24 anos e
3% menos de 17 anos; 57% eram do sexo masculino; 61% declararam ter Ensino Medio,
27% Ensino Superior e 12% apenas ter Ensino Fundamental; 35% trabalham no comércio,
22% trabalham na industria, 23% possuem ocupacéo de faxineiro, cabeleireiro, construcao
civil, porteiro, professor, zelador, aposentado, dentre outras, 12% sdo aposentados e 8%
estudantes e as faixa de renda séo: até 3 SM com 63%, 3 —5 SM com 25%, 5 — 10 SM com
8%, 10 — 15 SM com 2% e 15 — 20 SM com 2%. Comparando-se com o perfil
socioeconémico do bairro antes da implantagdo do corredor, onde as Unicas faixas de renda
eram até 3 SM e de 3-5SM, observa-se que ha pessoas de alta renda (5-10, 10-15 e 15-20

SM) que estéo utilizando o sistema para realizar seus deslocamentos diarios.

Percepcéo de Viagem
Analisado e identificado o perfil socioecondmico dos entrevistados da Curicica, segue-se

com a analise da percepcéo de viagem.
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Ao serem questionados sobre o que achavam da viagem de BRT que iriam fazer (Figura
56), 40% disseram que seria uma experiéncia boa, para 20% a viagem seria muito boa,
para 15% excelente, para 14% razoavel, 8% nao sabiam/1%vez e para 3% seria péssima.
Comparando com a figura 4.11, constata-se reducdo de 45% na percepcao péssima, 20% na

ruim e 16% na razoavel. Ruim que apareceu na primeira fase com 23%, agora ndo consta.

1) O que vocé acha dessa vingem de BRT que vai
fazer?
Nio sei/1°vez Pessima
8% 3% Razoavel
14%
Excelente
15%

MuitoBoa

20%

Figura 56: Pergunta 1 — Curicica

A figura 57 ilustra o tempo de espera pelo BRT na estacdo para o embarque. Para 42% o
tempo de espera estd bom, para 13% estd muito bom, para 12% excelente, para 18% esta
razoavel, para 5% ruim, para 3% péssimo e 7% ndo sabem/1%primeira vez. A insatisfacao
com o tempo de embarque ndo atinge 30% dos entrevistados € um dos motivos que
explicam a insatisfacdo é a lotagdo dos veiculos quando chegava na estacdo, obrigando-os
a esperar 0 proximo carro.

2) Quanto tempo vocé espera para o BRT chegar na
estaciio e voce embarcar esta?

Muito Bom Excelente
13% 12%

Nio sel/1"vez

7%
Pesgimo
) 3%

Ruim
5%

' Razoavel

18%

Figura 57: Pergunta 2 — Curicica.
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Para 30% dos entrevistados (Figura 58), o tempo de espera pelo BRT na estacao até chegar
em casa estd bom, para 22% esta excelente e para 17% muito bom. Ao comparar com a

figura 12, constata-se uma reducédo de 55% da percepcao péssimo e 24% da ruim.

3) O tempo que vocé espera para pegar ¢ BRT na

estaciio e chegar no seu destino esta?
Nio sei/["vez Péssimo_
505 Ruim

794
i)
Excelente

Razodvel
13%

Muito Bom
17%

Bom
30%

Figura 58: Pergunta 3 — Curicica.

Questionados sobre quanto tempo de viagem levam (Figura 59), 58% disseram até 30
minutos, 36% entre 30 e 60 minutos e 6% entre 60 e 90 minutos. Comparando com a
figura 13, até 30 minutos teve um crescimento de 55% e reducdo de 24% na quantidade de

pessoas que levavam de 60 a 90 minutos.

3b) Quanto tempo de viagem?

30a 60 minutos 60a 90 minutos
36% 6%

/

Até 30 nunutos
58%

Figura 59: Pergunta 3b — Curicica.

No que se refere a dirigibilidade do motorista (Figura 60), para 82% a dire¢do é normal,
7% consideram devagar, 5% rapido e 3% perigosamente e ndo sabem/l%vez para cada
grupo. Ao analisar a figura 14, observa-se que houve um crescimento de 62% na percepgao
normal e reducdo de 22% na percepcao rapido, 25% na perigosamente e 3% na devagar.
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4) Como voce acha que o motorista dirige?

Rapido
5%
Perigosamente
Normal

. 3%,
3294 Nio sel/l*vez

. 3%
Devagar

%

Figura 60: Pergunta 4 — Curicica.

A figura 61 destaca que 50% dos entrevistados ndo fazem integragdo com outro modo de
transporte publico. Observa-se um crescimento de 7% na quantidade de pessoas que fazem
integracdo se comparado com a figura 15. Desta metade que faz integragéo, seus destinos
finais sdo: Duque de Caxias, Barra Shopping, Projac, Riocentro, Sepetiba, Camurin, Santa

Cruz, Madureira, Santa Maria, Recreio, Mato Alto, Praca Seca e Botafogo.

5) Vocé faz alguma integragio?

Nio Sim
50% 50%

Figura 61: Pergunta 5 — Curicica.

Questionados sobre com qual modo de transporte faziam integragdo (Figura 62), 76%
afirmaram utilizar o 6nibus como segundo modo de deslocamento diario, seguido do BRT
Transoeste com 12% e 6% usam van e trem respectivamente. Comparando com a figura
16, observa-se um crescimento de 38% na quantidade de pessoas que usam o 6nibus como
segundo modo de transporte, e 0 metrd, que antes do corredor era 0 modo predominante
(62%), apos a inauguracao do corredor, ndo apareceu na pesquisa, dando lugar a van, trem

e 0 BRT Transoeste. O que pode explicar este fato € que com a reorganizacéo do sistema
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apos a inauguracdo do TransCarioca, aqueles usuarios que faziam integracdo com o metré
para acessar bairros como, por exemplo, Pavuna, Vicente de Carvalho, Olaria, Penhaetc e a
Baixada Fluminense, agora dispdem de duas opg¢des dentro do TransCarioca: i) ir até a
estacdo Vicente de Carvalho e pegar outro 6nibus que passa nos bairros citados acima e ii)
ir até a estacdo Via Parque na Barra da Tijuca e 14 acessar 0s dnibus que véao para Baixada
Fluminense pela Linha Amarela.

6) Com qual outro tipo de transporte?

‘ 6%
Onibus B.,RUT
76% N 12%

Figura 62: Pergunta 6 — Curicica.

A figura 63 apresenta a posse de automdveis no domicilio. 70% disseram ndo possuir carro

em casa. Manteve-se a mesma proporcdo antes da pesquisa dentro do sistema (Figura 17).

7) Possui automovel no domicilio?

Sim
30%
Nio

T0%

Figura 63: Pergunta 7 — Curicica.

Dos 30% que disseram possuir automoveis (Figura 63), 72% (Figura 64), disseram que ndo
usam o carro para fazer seus deslocamentos diarios. Ao observar a figura 17, pode-se dizer

gue houve um aumento de 28% na quantidade de pessoas que declararam utilizar o carro



196

como meio de locomogdo em alguns dias da semana. O que pode explicar este aumento é
que apo6s a implantacdo do corredor, pessoas de maior poder aquisitivo estdo utilizando o
corredor para realizar seus deslocamentos, entretanto ndo abandonaram por completo o uso
do carro.

8) Faz uso desse automovel nessa viagem em alguns
dias da semana?

Sin
28%

Nio
72%

Figura 64: Pergunta 8 — Curicica.

A figura 65 traz a avaliacdo subjetiva numa escala de 0 a 10 de cada individuo entrevistado
sobre o sistema como um todo. 27% deram nota 8, 25% nota 10, 10% nota 9 e 13% nota 7.
Nota-se que de uma maneira geral o sistema é muito bem avaliado e as notas razoaveis (5 e
6) e as baixas (abaixo de 4) em geral sdo por motivos pontuais, tais como: i) estacOes de

interesse ainda fechadas e ii) demora para embarcar por causa da lotacdo.

9) De uma maneira geral, como vocé avalia o BRT (0 a
10)?
Nao sel/1"vez

11%
Nota 0

2% _Nota2
Nota 10 /_ 305
25% Nota3
/ 2%

Nota 6
Nota 9 7%

10%

Nota 8
27%

Figura 65: Pergunta 9 — Curicica.
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Taquara

No bairro da Taquara ha 08 estacfes do corredor de BRT: Recanto das Palmeiras — Jardim
Sdo Luiz, Divina Providéncia, Santa Efigénia, Merck, André Rocha, Taquara, Aracy
Cabral e Tanque. Foram aplicados 124 questionarios em usuarios das estacdes deste bairro.
O perfil socioecondmico dos entrevistados é: 54% declararam ter idade entre 25 — 49 anos,
29% acima de 50 anos, 10% entre 18 — 24 anos e 7% menos de 17 anos; 52% eram do sexo
feminino; 49% declararam ter Ensino Médio, 44% Ensino Superior e 7% ter apenas Ensino
Fundamental; 22% trabalhnam no comércio, 16% trabalham na inddstria, 26% servicos,
22% s&o aposentados e 14% estudantes e as faixas de renda s&o: até 3 SM com 51%, 3 -5
SM com 35%, 5 — 10 SM com 11%, 10 — 15 SM com 1% e 15 — 20 SM com 2%.
Comparando-se com o perfil socioeconémico do bairro antes da implantacdo do corredor,
onde as Unicas faixas de renda eram até 3 SM, de 3-5SM e de 5-10SM, observa-se que ha
pessoas de alta renda (10-15 e 15-20 SM) que estéo utilizando o sistema para realizar seus

deslocamentos diarios.

Percepcao de Viagem
Analisado e identificado o perfil socioeconémico dos entrevistados da Taquara, segue-se

com a analise da percepcdo de viagem.

Ao serem questionados sobre o que achavam da viagem de BRT que iriam fazer (Figura
66), 31% disseram que seria uma experiéncia boa, para 22% a viagem seria excelente e
para 13% seria muito boa. Ao comparar com a figura 19, observa-se crescimento de 27%
na percepcao boa e reducdes de 48% para péssima, 15% para ruim e 12% para razoavel.

1) O que vocé acha dessa viagem de BRT que vai
fazer?

Muito Boa Excelente
13!::0 70

Lo7/0

Niao sei/l*vez

S 13%
Boa
31%

Péssima
. 0.
Rui”®

0.
Razoavel 6%

149

Figura 66: Pergunta 1 — Taquara.
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A figura 67 ilustra o tempo de espera pelo BRT na estacdo para o embarque. Para 35%, 0
tempo de espera pelo BRT e o embarque estd bom; 15% avaliam como excelente, outros
15% consideram razoavel, para 12% esta muito bom, 12% néo sabem/1%vez, para 10% esta
ruim e 1% consideram o tempo péssimo. Destaca-se que apenas 11% dos entrevistados

estdo insatisfeitos com o tempo de embarque.

2) Quanto tempo vocé espera para o BRT chegar na

estaciio e vocé embarcar esta?
Pess1'mo Ruim

0 10%

10
Razoivel
13%

Nio sei/1'vez
12%

Excelente
15%

Muito Bom'
12%

Figura 67: Pergunta 2 — Taquara.

Bom
35%

Para 29% dos entrevistados (Figura 68), o tempo de espera pelo BRT na estacdo até chegar
no seu destino estd bom, para 17% esta excelente, para 16% esta muito bom, para outros
16% estd razoavel, 13% ndo sabiam opinar e para 7% e 2% esta ruim e péssimo
respectivamente. Ao comparar com a figura 21, bom teve um crescimento de 25% e

péssimo, ruim e razodvel tiveram reducdes de 38%, 26% e 7% respectivamente.

3) O tempo que voce espera para pegar ¢ BRT na

estaciio e chegar no seu destino esta?

Nio sei/1'vez Pessguo Ruim

13%

30
Excelente l ’
17%

Muito Bom
16%

o 7%,

Razodvel
16%

29%

Figura 68: Pergunta 3 — Taquara.
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Questionados sobre quanto tempo de viagem levam (Figura 69), 48% disseram até 30
minutos, 29% de 30 a 60 minutos, 14% entre 60 e 90 minutos, 7% entre 90 e 120 minutos e
apenas 2% mais de 120 minutos. Comparando com a figura 4.23, observa-se crescimento
de 36% na quantidade de pessoas que levam até 30 minutos para chegar no seu destino e
reducdes de 14% na quantidade de pessoas que gastam entre 60 e 90 minutos e 21% entre
90 e 120 minutos.

3b) Quanto tempo de viagem?

60a 90 ninutos
14%
90al120
‘mimltos

ToH
ey Mais de 120
minutos
2%

30a 60
minutos
20%

Figura 69: Pergunta 3b — Taquara.

A figura 70 apresenta a percepgdo sobre a dirigibilidade do motorista dentro do sistema.
Para 54%, os motoristas dirigem normal, para 22% devagar, para 14% rapido, 6% nao
sabem/1%vez e para 2% muito devagar e muito rapido para cada grupo. Destaca-se ao
comparar com a figura 23, o acréscimo de 35% na percep¢do normal e 8% na devagar,

reducdes de 26% para muito rapido e nenhuma percepcao sobre perigosamente.

4) Como voce acha que o motorista dirige?

Répido
14%

Muito Rapido

90

-0
Nio ser/1*vez
6%
Muito devagar
Em—— | 204

Normal
54%

Devagar
22%

Figura 70: Pergunta 4 — Taquara.

A figura 71 destaca que 51% dos entrevistados fazem integragdo com outro modo de
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transporte publico, uma reducdo de 5% se comparado com antes da implantagdo do sistema
(Figura 24). Deste universo que fazem integracdes, disseram ter como destino bairros das

Zonas Norte, Sul e Oeste da cidade e a Baixada Fluminense.

5) Vocé faz alguma integracio?

f;)i Sim

51%

Figura 71: Pergunta 5 — Taquara.

Questionados sobre com qual modo de transporte faziam integragdo (Figura 72), 57%
afirmaram utilizar o 6nibus como segundo modo de deslocamento diério, sequido do BRT
Transoeste com 21%, 15% utilizam vans, 6% metrd e 1% trem com 25% para cada modo.
Ao comparar com a figura 4.26, observa-se que o trem e o metrd tiverem reducdes
significativas de 24% e 21% respectivamente como segundo modo de transporte e as vans
que ndo apareceram na primeira fase da pesquisa, surgem com 15%. O que pode justificar
o reordenamento das integracdes € a reorganizacdo do sistema de transporte publico apds a
inauguracdo do TransCarioca. Aqueles que antes precisavam do metr6 para acessar 0S
bairros da Zona Norte e a Baixada Fluminense, agora fazem integracdo ou em Vicente de
Carvalho ou na estacdo Via Parque para utilizar os 6nibus que vdo para Baixada
Fluminense. As vans, em geral, sdo utilizadas para acessar locais onde nenhum outro modo

de transporte pablico atende.
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6) Com qual outro tipo de transporte?
Trem Metro
ERT 1% gog

21%

Van
15%

Onibug

57%

Figura 72: Pergunta 6 — Taquara.

A figura 73 apresenta a posse de automoveis no domicilio. 58% disseram ndo possuir carro
em casa. Constata-se um sutil crescimento de 2% na quantidade de pessoas que possuem
automoveis em casa se comparado com a figura 26. O que pode explicar este aumento é
que ap6s a implantacdo do corredor, pessoas de maior poder aquisitivo estdo utilizando o
corredor para realizar seus deslocamentos, entretanto ndo abandonaram por completo o uso

do carro.

7) Possui automovel no domicilio?

Sim
42%

Nio
58%

Figura 73: Pergunta 7 — Taquara.

Dos 42% que disseram possuir automoveis (Figura 73), 60% deles (Figura 74) disseram
gue ndo usam o carro para fazer seus deslocamentos diarios. Comparado com a figura 27
que representa antes da implantagdo do TransCarioca, houve um acréscimo 14% na
quantidade de pessoas que usam o carro para se deslocar. A. O que pode explicar esta
ocorréncia é a economia da regido que possui comércio local, bancos e industria etc.

Alguns dos entrevistados moram relativamente perto dos seus locais de trabalhos, tem
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renda acima de 5 a 10 SM. Ent&o, para este publico, a opcao transporte publico é tdo viavel
quanto do carro particular.

8) Faz uso desse automovel nessa viagem em alguns
dias da semana?

Sim

40%

Nao
60%

Figura 74: Pergunta 8 — Taquara.

A figura 75 traz a avaliagdo subjetiva numa escala de 0 a 10 de cada individuo entrevistado
sobre o sistema como um todo. 22% deram nota 10, 18% nota 9, 16% nota 8 e 13% nota 7.
Dentre os bairros analisados, a Taquara foi 0 que teve maior porcentagem de notas 10
(22%). Nota-se que de uma maneira geral o sistema é muito bem avaliado e as notas
razoaveis (5 e 6) e as baixas (abaixo de 4) em geral sdo por motivos pontuais, tais como: i)

estacOes de interesse ainda fechadas e ii) demora para embarcar por causa da lotacao.

9) De uma maneira geral, como vocé avalia o BRT (0 a
10y?

Nio ser/1"vez
407
14% Nota 3

1%
Nota4
Nota 10 — a0,
2204 Nota 5
’ 4%

< Nota 6
1024
Nota 9 ¢

18% ‘
Nota 8 -
16% Nota 7

13%

Figura 75: Pergunta 9 — Taquara

Vicente de Carvalho
No bairro de Vicente de Carvalho ha 01 estacdo do corredor de BRT: Vicente de Carvalho.

Foram aplicados 74 questionarios em usuarios da estacdo deste bairro. O perfil
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socioecondmico dos entrevistados é: 66% declararam ter idade entre 25 — 49 anos, 22%
acima de 50 anos, 11% entre 18 — 24 anos e 1% menos de 17 anos; 59% eram do sexo
masculino; 43% declararam ter Ensino Médio, 41% Ensino Superior e 16% ter apenas
Ensino Fundamental; 22% trabalham no comércio, 11% trabalham na inddstria, 32%
servigos, 27% séo aposentados e 8% estudantes e as faixa de renda sdo: até 3 SM com
43%, 3 -5 SM com 30%, 5 — 10 SM com 3%, 10 — 15 SM com 10%, 15 — 20 SM com 5%
e acima de 20 SM com 10%. Comparando-se com o perfil socioeconémico do bairro antes
da implantacdo do corredor, onde as Unicas faixas de renda eram até 3 SM, de 3-5SM e de
5-10SM, observa-se que ha pessoas de alta renda (10-15, 15-20 SM e acima de 20 SM) que

estdo utilizando o sistema para realizar seus deslocamentos diarios.

Percepcao de Viagem
Analisado e identificado o perfil socioecondmico dos entrevistados de Vicente de
Carvalho, segue-se com a analise da percepcdo de viagem.

Ao serem questionados sobre o que achavam da viagem de BRT que iriam fazer (Figura
76), 42% disseram que seria uma experiéncia boa, para 32% a viagem seria excelente, para
18% a viagem seria muito boa, para 6% razoavel e para 2% ruim. Chama a atencdo que
para 92% a viagem seria minimamente boa e comparando com a figura 28, constata-se que

ruim teve uma reducéo de 21% e razoavel de 41% ap0s a implantacéo do corredor.

1) O que voce acha dessa viagem de BRT que
vaifazer?

Ruim

2%
- Razoavel

6%

MuitoBoa
18%

Figura 76: Pergunta 1 — Vicente de Carvalho.

A figura 77 ilustra o tempo de espera pelo BRT na estacdo e o tempo de embarque. Para
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38% o tempo de espera e 0 embarque esta razoavel; para 27% o tempo esta bom, 10%
consideram o tempo muito bom, para 8% esta excelente, 11% ndo sabem/1? vez, para 5%
estd ruim e para 1% estd péssimo. De todos os bairros analisados ap6s a implantacdo do
corredor (Barra da Tijuca, Curicica, Taquara, Vicente de Carvalho e Galedo), este € o que
tem maior porcentagem de pessoas (38%) que consideravam o tempo de espera e
embarque razoavel. O que pode explicar tal ocorréncia é porque a estacdo Vicente de
Carvalho é atendida por veiculos que partem ou destinam-se ao aeroporto do Galedo e/ou
indo ou partindo da Barra da Tijuca, Terminal Alvorada e como os veiculos estdo
trafegando com baixa velocidade e tem um intervalo maior de um carro para outro, o
tempo médio de espera chega a 15 minutos. Este tempo € relativamente alto se comparado
a outros servicos expressos e semi-paradores oferecidos pelo sistema em outros bairros e
também € superior se comparado ao tempo de espera de 37% dos usuarios das linhas

convencionais do bairro antes do corredor que era de 5 — 10 minutos (Figura 29).

2) Quanto tempo voceé espera para o BRT

chegar na estaciio e vocé embarcar esta?
Muito Bom Exccel
10% xcelente

8%

Nio sei/1*vez
o
Bom 11%
27% .
Pessimno
1%
Ruim
5%

R

Razoavel
38%

Figura 77: Pergunta 2 — Vicente de Carvalho.

Para 38% dos entrevistados (Figura 78), o tempo de espera pelo BRT na estacdo até chegar
no seu destino estd bom e para 22% esta razoavel, para 11% estd muito bom, para outros
11% esta excelente, 12% ndo sabem/1%vez, para 5% esta ruim e para 1% estad péssimo.
Chama a atencdo a predominancia do bom (38%) e do excelente (11%) e muito bom
(11%). Comparando com a figura 30, observa-se crescimento de 11% na percepgéo bom e

reducdes de 21%, 18% e 6% das percepgdes razoavel, ruim e péssimo respectivamente.
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3) O tempo que Voce espera para pegar o
BRT na estacao e chegar no seu destino
esta?

Muito Bom
11%

Excelente
11%

Nio
sei/l*vez
12%

Péssimo

Ruim 1%
5%

Figura 78: Pergunta 3 — Vicente de Carvalho.

Questionados sobre quanto tempo de viagem levam (Figura 79), 12% disseram até 30
minutos, 51% de 30 a 60 minutos, 29% de 60 a 90 minutos e 8% de 90 a 120 minutos.
Comparando com a figura 4.32, constata-se uma diversificagdo nas distribui¢es dos
horarios analisados. Antes havia apenas 2 tempos de viagem: 1) até 30’ (83%) e ii) 30” a
60’ (17%). O que pode explicar a diversificagdo do tempo de viagem é que a estagdo de
Vicente de Carvalho é uma estacdo de transbordo e integragdo com outros modos de
transportes tais como vans, Onibus e metrd e, com a reorganizagdo do sistema de
transportes da cidade como um todo, usuérios que antes da inauguragdo do sistema faziam

integraces em outras localidades, agora fazem em Vicente de Carvalho.

3b) Quanto tempo de viagem?
60 a 90 nunutos
29%
30a 60 nunutos
51%
90a120
minutos
8%
Até 30 minutos
12%

Figura 79: Pergunta 3b — Vicente de Carvalho.
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No que se refere a dirigibilidade (Figura 80), para 76% a direcdo do motorista é normal,
para 11% devagar, para 8% répido e para 5% muito devagar. Ao comparar com a figura
32, nota-se que a percepcdo normal teve um incremento de 23% e o perigosamente ndo

citado por nenhum dos entrevistados nesta estacao.

4) Como voceé acha que o motorista
dirige?

Rapldo

Multo
De\ aoal
Devagar

11%

Figura 80: Pergunta 4 — Vicente de Carvalho.

Normal
76%

A figura 81 destaca que 66% dos entrevistados fazem integracdo com outro modo de
transporte publico. O que pode explicar o fato é porque a estacdo de Vicente de Carvalho
faz integragdo com outros modos de transportes como citados anteriormente. Do universo
que fazem integracgdes, disseram ter como destino: Pavuna, Alvorada, Recreio, Ilha do
Governador, Cascadura, Penha, Tanque, Gardenia, Rio das Pedras, Braz de Pina, Vaz

Lobo, Barra de Guaratiba, Cacuia e as estagdes do Transoeste e TransCarioca.

5) Voce faz alguma integracio?

Nio
349

Sim
66%

Figura 81: Pergunta 5 — Vicente de Carvalho.
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Questionados sobre com qual modo de transporte faziam integracdo (Figura 82), 46%
afirmaram utilizar o dnibus como segundo modo de deslocamento diario, sequido do BRT
Transoeste com 38%, metrd e van com 7% cada um e trem com 2%. Ao comparar com a
figura 34, constata-se uma reducdo de 68% no uso do metré como segundo modo de
transporte e acréscimo de 21% no uso do Onibus. Além de reduzir a substancialmente a
participagdo do metrd (de 75% para 7%), o TransCarioca mudou a dindmica de transbordos

no bairro, agregando o BRT Transoete, o Trem e a Van.

6) Com qual outro tipe de transporte?

Trem
200

o ‘ " Mets
7% 704

Figura 82: Pergunta 6 — Vicente de Carvalho.

A figura 83 apresenta a posse de automoveis no domicilio. 51% disseram possuir carro em
casa. Observa-se uma ligeira variacdo de 1% no aumento da posse de automoével se
comparado com a figura 35. O que pode explicar este aumento da posse de automoveis é
porque, assim como em outros bairros (estagdes) analisados, ap6s a implantacdo do
corredor TransCarioca, pessoas com alto poder aquisitivo estdo utilizando o corredor para
fazer seus deslocamentos e no geral, estas pessoas tem carro e utilizam conforme a

conveniéncia.



7) Possui automovel no domicilio?

Nio .
49% Sim

51%

Figura 83: Pergunta 7 — Vicente de Carvalho.
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Dos 51% que disseram possuir automoveis (Figura 83), 71% deles (Figura 84) disseram

gue ndo usam o carro para fazer seus deslocamentos diarios. Constata-se que houve um

incremento de 4% na quantidade de pessoas que ndo faz uso do carro em alguns dias da

semana se comparado com a figura 36.

semana?

Sim
29%

Nio

71%

8) Faz uso desse automovel nessa viagem em alguns dias da

Figura 84: Pergunta 8 — Vicente de Carvalho.

A figura 85 traz a avaliagdo subjetiva numa escala de 0 a 10 de cada individuo entrevistado

sobre o sistema como um todo. 32% deram nota 8, 22% nota 9, 11% nota 10, 14% néo

sabiam/1%vez e 7% nota 7. Nota-se que de uma maneira geral o sistema € muito bem

avaliado e as notas razoaveis (5 e 6) e as baixas (abaixo de 4) em geral sdo por motivos

pontuais, tais como: i) estacOes de interesse ainda fechadas e ii) demora para embarcar por

causa da lotagé&o.
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9) De uma maneira geral, como vocé avalia 0 BRT (0 a

10)?
Nio sei/l*vez
Nota 10 14% Notg 3
11% 1% Nota s
o
Nota 6
9%

Figura 85: Pergunta 9 — Vicente de Carvalho.

Aeroporto Internacional do Galedo

No aeroporto internacional Maestro Antdnio Carlos Jobim (Galedo) ha 02 estacdes do
corredor de BRT: Terminal 1 (GIG 1) e Terminal 2 (GIG 2). Foram aplicados 50
questionarios em usuarios das estacbes no Galedo. O perfil socioecondmico dos
entrevistados é: 70% declararam ter idade entre 25 — 49 anos, 24% acima de 50 anos e 6%
entre 18 — 24 anos; 62% eram do sexo masculino; 48% declararam ter Ensino Superior,
44% Ensino Médio e 8% ter apenas Ensino Fundamental; 16% trabalham no comércio,
10% trabalham na industria, 42% servicos, 22% sdo aposentados e 10% estudantes e as
faixas de renda s&o: até 3 SM com 42%, 3 —5 SM com 22%, 5 — 10 SM com 26%, 10 — 15
SM com 8% e 15 — 20 SM com 2%. Comparando-se com o perfil socioeconémico do
bairro antes da implantagdo do corredor, onde as Unicas faixas de renda eram até 3 SM e de
3-5SM, observa-se que ha pessoas de alta renda (5-10, 10-15 e 15-20 SM) que estdo

utilizando o sistema para realizar seus deslocamentos diarios.

Percepcao de Viagem
Analisado e identificado o perfil socioecondémico dos entrevistados do Galedo, segue-se

com a analise da percepcdo de viagem.

Ao serem questionados sobre o que achavam da viagem de BRT que iriam fazer (Figura
86), 32% disseram que seria uma experiéncia boa, para 28% a viagem seria muito boa,
para 8% excelente e para 6% a viagem seria razoavel. Destaca-se 24% néo saberem/1%vez.
Este publico ou eram turistas ou eram moradores que estavam chegando na cidade e

usando pela primeira vez o corredor. Comparando com a figura 4.38, observa-se reducao
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de 65% da percepg¢do ruim e pessimo ndo apareceu na segunda fase da pesquisa.

1) O que vocé acha dessa viagem de BRT que vai
fazer?
Nio sei/1"vez
24%
Excelente
8%

Ruim

Razoavel
0%

MuitoBoa

28%

32%

Figura 86: Pergunta 1 — Gale&o.

A figura 87 ilustra o tempo de espera pelo BRT na estacdo para o embarque. Para 32% o
tempo de espera esta razoavel; para 24% esta bom, 22% ndo sabem/1%vez, para 12% esta
ruim, para 4% estd muito bom e excelente para cada grupo e para 2% esta péssimo. O
predominio do razoével pode ser justificado pelo intervalo médio de 15 minutos entre um
carro e outro, entretanto, se comparado com a figura 4.39 onde 43% disseram que
esperariam mais de 30’ para embarcar, o tempo de embarque na esta¢do estd no minimo

50% menor.

2) Quanto tempo voceé espera para o BRT chegar na
estaciio e voceé embarcar esta?
Nio sei/l1*vez
220

Péssuno
2%

Ruim
12%
Excelente
4%
Muito Bom I

4%

Bom Razoavel
24% 32%

Figura 87: Pergunta 2 — Galedo.

Para 34% dos entrevistados (Figura 88), o tempo de espera pelo BRT na estagdo até chegar
no seu destino estd bom, para 22% esta razoavel, para 10% muito bom, 6% excelente e
20% ndo sabem/1%vez. Destacam-se as reducdes de 51% na percepc¢do ruim e de 34% na
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percepc¢do péssimo se comparado com a figura 39.

3) O tempo que voceé espera para pegar ¢ BRT na
estaciio e chegar no seu destino esta?
Exceleme Nao gei/l"vez
700
MlutoBom

0.
10% Pessnno

/ Rlllm

Razoavel
22%

Bom
34%

Figura 88: Pergunta 3 — Gale&o.

Questionados sobre quanto tempo de viagem gasto (Figura 89), 46% disseram entre 30 e
60 minutos, 34% até 30 minutos, 8% entre 60 e 90 minutos, 4% entre 90 e 120 minutos e
8% mais de 120 minutos. Ao comparar com a figura 40, constata-se acréscimo de 31% na

percepcao até 30° e reducdo de 22% na percepgao de tempo entre 60 e 90°.

3b) Quanto tempo de viagem?

30a 60 minutosg
46%
G60a 90 mmutos

90al120
111111utos

Mals de 120

A

Até 30 minutos
34%

Figura 89: Pergunta 3b — Galeao.

A figura 90 ilustra a percepcéo dos usuarios em relacéo a dirigibilidade do motorista. Para
67% é normal, 26% consideram devagar, 5% muito devagar e 2% rapido. O resultado é
positivo se comparando com a figura 4.42 onde apresenta a percep¢do antes da
implantacdo do corredor. De todos os bairros analisados, o Galedo foi 0 Unico que teve
uma alta porcentagem de entrevistados (97%) que consideram a dirigibilidade do motorista
muito rapida e perigosa antes da implantagdo do corredor e depois, 67% consideraram

normal.
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4) Como voceé acha que o motorista dirige?

Riapido

70/,

T\ﬁlito Devagar
) e

Devagar
26%

Normal
67%

Figura 90: Pergunta 4 — Gale&o.

A figura 91 destaca que 64% dos entrevistados fazem integracdo com outro modo de
transporte publico. Deste universo que fazem integracdes, disseram ter como destino
bairros, como, por exemplo, Penha, Madureira, Vila da Penha, Recreio, Iraja, Tijuca,
Acari, Guaratiba e Baixada Fluminense.

5) Vocé faz alguma integracio?

Nio
36%

Simn
64%

Figura 91: Pergunta 5 — Gale&o.

Questionados sobre com qual modo de transporte faziam integracdo (Figura 92), 41%
afirmaram utilizar o 6nibus como segundo modo de deslocamento diario, seguido do metré
com 25%, 19% usam o BRT, 12% van e 3% Trem. Comparando com a figura 43, nota-se
diversificacdo nos modos integrados e o fator que pode justificar a ocorréncia € a ligacdo
da estacdo Galedo com a Vicente de Carvalho. Esta estagdo permite baldeacdo para todos
0s modos citados na figura 92.



213

6) Com qual outro tipo de transporte?
Trem

BRT 3%
19%

Van
12%

Metrd

25%

Onibus
41%

Figura 92: Pergunta 6 — Gale&o.

A figura 93 apresenta a posse de automdveis no domicilio. 50% disseram nao possuir carro
em casa. Constata-se semelhanca com a figura 44 onde ocorreu equilibrio antes da

implantacéo do corredor.

7) Possui automovel no domicilio?

Sim
50%

Nio
50%%

Figura 93: Pergunta 7 — Gale&o.

Dos 50% que disseram possuir automoveis (Figura 93), 60% deles (Figura 94) disseram
gue usam o carro para fazer seus deslocamentos diarios. Comparando com a figura 45,
constata-se um crescimento de 40% na quantidade de pessoas que usam o carro em alguns
dias da semana. Alguns fatores podem explicar esta situacdo: i) alguns dos entrevistados
sdo turistas e podem utilizar o carro na cidade onde moram e ii) alto poder aquisitivo de

alguns entrevistados.
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8) Faz uso desse automavel nessa viagem em alguns
dias da semana?

Nio

40%

Sim
60%

Figura 94: Pergunta 8 — Gale&o.

A figura 95 traz a avaliagdo subjetiva numa escala de 0 a 10 de cada individuo entrevistado
sobre o sistema como um todo. 24% deram nota 7, 22% nota 8, 12% nota 10, 8% nota 9 e
24% ndo sabiam/1%vez. Nota-se que de uma maneira geral o sistema é muito bem avaliado
e as notas razoaveis (5 e 6) e as baixas (abaixo de 4) em geral sdo por motivos pontuais,
tais como: i) estacGes de interesse ainda fechadas e ii) demora para embarcar por causa do

intervalo entre os veiculos.

9) De uma maneira geral, como voceé avaliao BRT (0 a
10)?
Nao sei/1"vez
24%

Nota 10

12%
Nota 3
2%
/ Nota 5
A 6%
—— o

Nota 9

8%

Nota 6

2%
Nota 8 l lta 7

22% 24%

Figura 95: Pergunta 9 — Galedo.
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PET

Programa de Engenharia de Transportes

VCOPPEIUFRJ ) . ]
Questionario sobre BRT TransCarioca

Bairro:

1) O que vocé acha dessa viagem de 6nibus que vai fazer?
[] PéssimaD Ruim [] Razoavel [] Boa [] Muito boa [] Excelente [] Indiferente

2) Quanto tempo vocé acha que vai esperar para seu dnibus chegar no ponto?

DNéosei D5&110’ D 10a15’ D 15a20’ D20;125’ D25a30’DMaisde30’

3) O tempo que vocé espera para pegar o 6nibus e chegar no seu destino esta?

D Péssimo D Ruim D Razoavel D Bom D Muito bom D Excelente D Indiferente
Quanto tempo de viagem?

4) Como vocé acha que o motorista dirige?
[] Muito devagar [] Devagar [] Normal [] Répido [] Muito rapido [] Perigosamente

5) Vocé faz alguma integracéo?
Jam [nAo Se sim, para onde?

6) Com qual outro tipo de transporte? DTrem D Barcas D Metro D Onibus D Van

7) Possui automovel no domicilio?

[ ] SIM L] NAO

8) Faz uso desse automével nessa viagem em alguns dias da semana? [] SIM [] NAO

Informagdes Sdcio Econdmicas
Idade: [] Menos de 17 anos [] 18 - 24 anos [] 25— 49 anos [] 50 anos ou mais
Sexo: D Masculino D Feminino
Escolaridade até: [] Ensino Fundamental ou 1° grau [] Ensino Médio ou 2° grau [] Nivel Superior

Ocupacéo: [] Estudante [] Industria [] Comeércio [] Servicos [] Outros

Faixa de Renda Salarial:
D Até 3 SM D 3-5SM D 5-10SM D 10-15SM D 15-20 SM D Acima de 20 SM
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PET

Programa de Engenharta de Transportes

VCOPPE!UFRJ
Questionario sobre BRT TransCarioca

Bairro: Estacéo:

1) O que vocé acha dessa viagem de BRT que vai fazer?
D PéssimaD Ruim D Razoavel D Boa D Muito boa D Excelente D Nao sei/1? vez

2) O tempo que vocé espera para 0 BRT chegar na estacéo e vocé embarcar esta?
D Péssimo D Ruim D Razodvel D Bom D Muito bom D Excelente D Néo sei/lévez

3) O tempo que vocé espera para pegar 0 BRT na estacdo e chegar no seu destino esta?

D Péssimo D Ruim D Razoavel D Bom D Muito bom D Excelente D Nao sei/l?vez
Quanto tempo de viagem?

4) Como vocé acha que o motorista dirige?
D Muito devagar D Devagar D Normal D Rapido D Muito rapido D Perigosamente

5) Vocé faz alguma integrac;z?lo?D SIM [] NAO Se sim, para onde?

6) Com qual outro tipo de transporte? DTrem D Barcas D Metro D Onibus D Van D BRT

7) Possui automovel no domicilio? D SIM D NAO
8) Faz uso desse automével nessa viagem em alguns dias da semana? [] SIM [] NAO

9) De uma maneira geral, como vocé avalia o BRT (0 a 10)? D Nao sei/l%vez
10) Comentarios, utilize verso.

Informagdes Sdcio Econdmicas

Idade: [] Menos de 17 anos [] 18 - 24 anos [] 25— 49 anos [] 50 anos ou mais
Sexo: [] Masculino [] Feminino
Escolaridade até: D Ensino Fundamental ou 1° grau D Ensino Médio ou 2° grau D Nivel Superior

Ocupacéo: [] Estudante [] Inddstria [] Comércio [] Servigos [] Outros/Aposentado (a)

Faixa de Renda Salarial:

DAtéSSM D3—58M D5—1OSM D10—158M D15—208M DACimadeZOSM



