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TRANSPORTE SEMIURBANO INTERESTADUAL DE PASSAGEIROS!

Vanessa Nadalin
Barbara Marguti
Bolivar Pégo Filho
Marcio Bruno Ribeiro

1. Introdugao

O Brasil se torna cada vez mais um pais urbano. Ao mesmo tempo, a organizacao espacial das atividades no
territério fica mais complexa, propiciando diferentes tipos de intera¢gdes entre nucleos urbanos, em
diferentes escalas geograficas.

Por um lado, as cidades nao se restringem aos limites administrativos municipais. As manchas urbanas se
espraiam e se aproximam. Por outro lado, as necessidades de deslocamento se intensificam visto a
tendéncia de integracdo e expansao de diferentes bacias de empregos e mercados de consumo em comum.
Essa integracdo acontece seja por meio de relagdes centro-periferia em dreas urbanas mais monocéntricas,
seja por relagdes multidirecionais, em areas mais policéntricas (MOURA e DELGADO, 2016).

O transporte de passageiros interestadual estd circunscrito nesse contexto. Quando a mobilidade pendular
cotidiana aparece como mobilidade interestadual, esse fluxo de passageiros pode ser considerado um fluxo
urbano. E a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) que delega, regula e fiscaliza qualquer
servico de transporte interestadual no pais, inclusive o transporte que atende a esse tipo de fluxo, de cunho
cotidiano e urbano.

Dessa maneira, a ANTT vem ha algum tempo se deparando com esse problema e realizando o esfor¢o de
diferenciacdo do fluxo urbano e cotidiano interestadual dos demais tipos de fluxos. O Decreto n2 2.521 de
1998 define que “o transporte rodovidrio interestadual semiurbano de passageiros é aquele que, embora
mantenha caracteristicas urbanas, transpée os limites transfronteiricos das unidades federativas do Brasil”.
Até 2013, as linhas interestaduais com extensdao menor que 75 quilometros eram classificadas como
“transporte rodoviario interestadual semiurbano de passageiros”. J4 em 2013, o Decreto n2 8.083 passa a
utilizar a seguinte definicdo: “servico de transporte publico coletivo entre municipios de diferentes unidades
federativas que possuam caracteristicas de transporte urbano”.

O cerne do problema é que a regulamentacdo das linhas que sdo assim classificadas é diferente da
regulamentacdo das demais. A Resolugdo ANTT n? 4.770/2015, que regulamenta a Lei n? 12.996/2014,
esclarece que o transporte semiurbano serd delegado sob regime permissiondrio, enquanto o transporte
nao semiurbano serd delegado por meio de autorizacdo. Os passageiros podem ser transportados em pé, os
veiculos ndo acomodam bagagem e o controle de acesso se da por meio de catraca.

Portanto, uma linha interestadual classificada como semiurbana apresenta custos de oferta menores que
uma linha comum, podendo até ser mais rentavel para o ofertante caso se concretize a demanda necessdria.

1 Os autores agradecem a revisdo de Rafael Pereira e as contribui¢cdes de Roberta Vieira e Luciana Servo,
técnicos de planejamento e pesquisa do Ipea.



A oferta por transporte rodovidrio, de maior custo, pode reprimir os deslocamentos de maior frequéncia
necessarios para a populacgdo.

Por outro lado, esse é um tipo de transporte menos seguro, principalmente em vista da utilizagao do sistema
vidrio regional de rodovias, sendo o sistema vidrio urbano muitas vezes insuficiente para esse fim. A
infraestrutura e a manutencdo das rodovias sdo inapropriadas, ha congestionamento das vias na
proximidade das areas urbanas, que também s3o utilizadas como sistema vidrio regional. A integracao
intermodal é limitada e falta integracdo das linhas semiurbanas com as do municipio polarizador, com
superposicdo de trajetos. Esse também é um problema de governancga intermunicipal, e quando o porte da
area urbana é suficientemente grande, passa a tratar-se de um problema de governanga metropolitana
(COSTA et. al., 2014).

Em termos de providéncias praticas, em 2013 a ANTT pautou os Planos de Outorga desse tipo de servigo, em
uma definicdo de mercado semiurbano interestadual levando em conta trés critérios. Primeiramente, a area
deve ser conurbada, mais da metade das viagens devem ocorrer por motivagao de trabalho ou estudo, e
essas devem ocorrer com uma frequéncia maior que trés vezes por semana. Tais critérios seriam verificaveis
consultando dados primarios de pesquisa em campo de 2010, feita em parceria com a Fundacdo Instituto de
Pesquisa Econémica (Fipe) e Centro Interdisciplinar de Estudos em Transporte da Universidade de Brasilia
(Ceftru/UnB).

No entanto, essa classificacdo foi bastante questionada por alguns municipios e operadoras, incentivando a
ANTT a propor outra metodologia de classificacdo das linhas, mais acurada. Cabe considerar também
acorddo do Tribunal de Contas da Unido (TCU) n2 436/2014, em que esse Tribunal recomenda que a ANTT
desenvolva ou adote metodologia para classificar os servicos em semiurbanos. Essa proposta estd em
elaborac3o e, nesse contexto, a ANTT j& elaborou a nota técnica n2 63/2015/GEROT/SUPAS? (Geréncia de
Regulacdo e Outorga de Transporte de Passageiros da Superintendéncia de Servicos de Transporte de
Passageiros) e recentemente apresentou métodos complementares de classificagdo na nota técnica n2
10/2017/GEROT/SUPAS.

A presente nota técnica apresenta o resultado de andlise da proposta da ANTT acima mencionada de
metodologia para classificagdo de mercados de transporte de passageiros interestadual em semiurbano, em
qgue foram identificados pelo Ipea possiveis pontos de aprimoramento. A agéncia entrou em contato com o
Ipea em meados de 2016, em busca de maneiras alternativas de identificar o fluxo cotidiano pendular entre
pares de municipios. Apds reunido em novembro de 2016 e apresentacdo da metodologia de classificacdo
em dezembro, foi abandonada a ideia de utilizar dados de telefonia celular, método considerado viavel num
primeiro momento, pois esses ndo teriam cobertura nacional. Dessa maneira, acordou-se que o Ipea faria
propostas de melhorias na metodologia ja delineada. Em abril de 2017, o Ipea recebeu o documento que
detalhava a metodologia (momento em que esta foi publicada no D.0.U.) e deu inicio a leitura técnica e
anadlise critica, consubstanciadas nesta nota. Esta andlise procurou aumentar a replicabilidade e objetividade
dos métodos propostos, minimizando possiveis discricionariedades com bases confidveis e constantes.

2 GEROT: Geréncia de Regulacdo e Outorga de Transporte de Passageiros; SUPAS: Superintendéncia de
Servigos de Transporte de Passageiros.



Além desta introducgdo, esta nota possui mais trés secdes: A classificacdo dos mercados com relagdes
urbanas (secdo 2); Metodologia Multicritério Construtivista de apoio a decisdo (se¢do 3); e Transporte
Urbano: Conceitos e caracteristicas (secdo 4).



2. A classificagao dos mercados com relagdes urbanas

Em seguida, agrupam-se as sugestdes de aprimoramento de acordo com as principais etapas do método de
classificacdo dos servicos de transporte interestadual de passageiros.

Antes de entrar nos pontos especificos ressalta-se que o IBGE deve langar em 2019 uma nova atualiza¢do da
pesquisa Regides de Influéncia das Cidades (REGIC — 2007) que é feita decenalmente. A edicdo de 2007
levantou dados em campo que, quando atualizados, serdo importantes para essa classificacdo. Naquela
pesquisa, o IBGE encontrou os centros de gestdo do territdrio e, para delinear as suas regidoes de influéncia,
mapeou a intensidade das ligagdes entre os centros de gestdo e entre demais municipios. Essas ultimas
ligacdes foram identificadas mediante levantamento de informagdes via questiondrio preenchido pelas
agéncias locais do IBGE. Nesse levantamento, foram identificados “os principais destinos dos moradores dos
municipios pesquisados para obter produtos e servigos especificos”, quais sejam: ensino superior, compras,
uso de aeroporto, servigos de saude e atividades de lazer.

Sugere-se a supressao da primeira pergunta do fluxograma, qual seja:
“1. Servigo caracterizado de acordo com a Res. 4.777/2015?”

Entende-se que a classificagdo so é cabivel para aferir se o mercado é semiurbano ou rodoviario. A existéncia
de servico de fretamento aparece em outro ponto do fluxograma proposto, sendo considerado um indicio
de que hd demanda potencial para o servico semiurbano. Dessa maneira, o fretamento cumpre o papel de
ampliar o mercado de trabalho de uma empresa empregadora, ou os estudantes clientes de uma entidade
educacional, mas sua evolu¢do natural seria o atendimento desses vinculos por meio do transporte publico.
Portanto, foi considerada a possibilidade de fretamento e de transporte publico coexistirem.

Conurbagdo

Sugere-se a alteragdo do enunciado da pergunta 2 do fluxograma para classificagdo apresentado na nota
técnica n? 10/2017/GEROT/SUPAS da ANTT. De:

“2. Os municipios sdo contiguos”
Para:
“1. As dreas urbanizadas dos municipios estdo a menos de 3 km de distdncia?”

Para atender a essa pergunta, deve-se utilizar como fonte de dados o mapa de dreas urbanizadas de 2015,
elaborado pelo IBGE3..

Nesse caso, o valor de corte de 3 km é o mesmo utilizado na pesquisa Arranjos Populacionais e
Concentragdes Urbanas do Brasil, do IBGE (2015). Nessa pesquisa, os autores justificam a utilizacdo dessa
distdncia maxima por considerarem que, “para percorré-la a pé, demora-se em torno de 30 minutos.
Acredita-se que uma distancia maior impacta nas relagGes didrias de convivio, 0 que ndo caracterizaria uma

3 Disponivel em:
<ftp://geoftp.ibge.gov.br/organizacao_do_territorio/tipologias_do_territorio/areas_urbanizadas_do_brasil/
2015>. Acesso em: 21 ago. 2017.



”

integracdo, ao se considerar somente o critério das distancias entre as manchas urbanizadas principais
(IBGE, 2015, p. 23).

Sugere-se ainda a supressdo das perguntas 3, 4 e 5 do fluxograma, uma vez que a questdo da conurbacdo
deve ser aferida utilizando a informag¢dao mais recente possivel. Atualmente propde-se utilizar as areas
urbanizadas do IBGE, de 2015. Contudo, quando houver area urbanizada mais atualizada, esta deve ser a
utilizada.

Integragao: dados secundarios do Censo IBGE (2010)

Sugere-se substituir as perguntas 6 e 7 do fluxograma:

“6. Indice de Integragdo (I1) > 25% do indice relativo (IR)?”
“7. Indice absoluto (Il) > 10.000 pessoas/dia?”

Por uma Unica pergunta:

“2. Faz parte de arranjo populacional do IBGE (2015)?”

A classificacdo do IBGE em arranjos populacionais levou em consideracdo a integracdo urbana promovida
pela mobilidade pendular por motivos de trabalho e estudo, tendo como fonte de informacgées nos
microdados do Censo 2010. Essa foi a pesquisa que propds originalmente esses indicadores de integragdo
absoluta e relativa das perguntas originais 6 e 7. Portanto, ndo é necessario o recalculo dos indicadores,
sendo pertinente a utilizacdo da classificacdo em arranjos populacionais do IBGE (2015)%.

Sugere-se a supressado das perguntas 8 e 9 do fluxograma:
“8. Predominéncia de motivo de viagem trabalho/estudo?”
“9. Predomindncia de frequéncia de 3 ou mais vezes por semana?”

A pesquisa da Fipe/Ceftru-UnB foi feita sob encomenda da ANTT em 2010 e ndo ha previsdo de ser
reeditada, o que dificulta sua replicagdo e comparabilidade ao longo do tempo. Perde-se a informacgdo da
distribuicdo dos modos de viagem, que nao esta disponivel nos dados censitarios.

Integracdo: mercado potencial rodoviario

O mercado de transporte rodoviario entre o par de municipios em analise pode apresentar caracteristicas
urbanas que denotem uma demanda potencial para o transporte operado como semiurbano. Nesse
contexto, a pesquisa “Ligacdes Rodovidrias e Hidroviarias 2016"” (IBGE, 2017) traz informacgdes sobre o
transporte rodoviario que devem ser levadas em conta. Nessa pesquisa, os autores se referem a dois tipos
de deslocamentos:

4 Disponivel em:
<ftp://geoftp.ibge.gov.br/organizacao_do_territorio/divisao_regional/arranjos_populacionais/>. Acesso em:
21 ago. 2017.



“o town-ness, no qual a cidade oferece bens e servicos com base nos pardmetros da
economia cldssica e relagées de base local, e o city-ness, formado pelas redes de longa
distdncia que as atividades empresariais urbanas criam” (TAYLOR, 2010, apud IBGE, 2017,
p. 21).

Interpreta-se que as caracteristicas de transporte semiurbano estdo em sintonia com os deslocamentos do
tipo town-ness. Assim, sugerimos incluir no fluxograma a pergunta:

“3. O transporte rodovidrio tem caracteristicas urbanas?”

E sugere-se a utilizagdo dos indicadores que segundo os autores da referida pesquisa descrevem os
deslocamentos de tipo town-ness, para aferir se o mercado rodovidrio é semiurbano. Seriam eles:

1) Frequéncia de saidas de veiculos rodovidrios no par de ligacdo: linha com mais de 100 saidas
semanais.

2) Tempo minimo de deslocamento do par de ligagdo menor que 90 minutos.

3) Custo minimo do par de ligacdes menor que RS 10,00.

Esses indicadores estao disponiveis em:

<ftp://geoftp.ibge.gov.br/organizacao do territorio/redes e fluxos geograficos/ligacoes rodoviarias e hi

droviarias/base de dados/xls/>. Acesso em: 21 ago. 2017.

Integracao: demanda

Sugere-se incluir a coleta de informagdes com verificacdo local referente a demanda potencial para o
transporte oficial de transporte interestadual semiurbano. A demanda pode existir e ja ser atendida por um
servico insuficiente ou irregular. Devendo-se considerar tanto o transporte coletivo clandestino como o fluxo
de veiculos particulares e a possibilidade de coexisténcia entre o fretamento (se existente).

A empresa solicitante da permissdo para operagao da linha ja deveria ter uma estimativa prépria da
existéncia ou ndo de tal demanda, pois ndo operaria uma linha se considerasse que a mesma fosse
deficitdria. No entanto, nesse caso ha um incentivo para que empresas queiram atender a demanda por
transportes com caracteristicas “rodovidrias” o fagam através do servigo “semiurbano”, uma vez que essa
modalidade apresenta custos menores e o lucro destas empresas seriam maiores. Assim, torna-se
interessante aferir de alguma maneira a demanda para os deslocamentos do tipo urbano entre o par de
municipios em analise.

Sugere-se a inclusdao da seguinte pergunta:
“4. Ha demanda para o transporte reqular de transporte interestadual semiurbano?”
Respondida com a aferi¢do in loco das seguintes informacgdes:

1) Dominancia do transporte clandestino com caracteristicas urbanas. E/ou:

2) Servico de fretamento existente, com demanda para a possivel coexisténcia de servico de
transporte publico de passageiros? E/ou:

3) Fluxo de veiculos particulares intenso e recorrente no trajeto entre as duas cidades? E/ou

4) Alta taxa de ocupacgdo, nimero de pessoas por carro.


ftp://geoftp.ibge.gov.br/organizacao_do_territorio/redes_e_fluxos_geograficos/ligacoes_rodoviarias_e_hidroviarias/base_de_dados/xls/
ftp://geoftp.ibge.gov.br/organizacao_do_territorio/redes_e_fluxos_geograficos/ligacoes_rodoviarias_e_hidroviarias/base_de_dados/xls/

A inclusdo dessa pergunta na etapa de classificagdo incorpora uma pratica ja realizada pelos técnicos da
ANTT. S3o informagOes qualitativas e em algum grau subjetivas. Alerta-se para o risco de demasiada
abertura para discricionariedade e captura da andlise dos técnicos pelos poderes envolvidos, com interesses
distintos dos potenciais usuarios do servico.

Infraestrutura urbana adequada

Como se trata de informagBes objetivas e com relativo baixo custo de aquisicdo, propde-se que alguns
indicadores antes somente considerados na analise técnica sejam também considerados como uma etapa na
classificacdo. Dessa maneira, é possivel trazer a questdo da verificacdo da seguranca do servigo para dentro
do fluxograma.

Sugere-se incluir a pergunta:
“5. Ainfraestrutura urbana é adequada?”

A pergunta seria aferida por meio da verificacdo dos seguintes indicadores referentes ao percurso ja
existente, indicado na solicitacdo de permissdo para operar linha semiurbana ou apontado como possivel
percurso pelo sitio eletrénico maps.google.com:

1) Existéncia de pontos de parada distribuidos continuamente no percurso. E:

2) Até 50% do percurso feito em vias rodoviarias. Respeitando as condi¢Ges de seguranca da via de
acordo com o tipo de veiculo proposto para fazer o trajeto. E:

3) Até 20% do percurso feito em vias ndo pavimentadas.



Proposta de fluxograma:

INICIO

C

)

SEMIURBANO
F N
1. Areas urbanizadas proximas? sim
(menos de 3 km de distancia)
nao )
sim
. Faz parte de arranjo populacional? sim 7. Ha infraestrutura adequada?
(IBGE 2015)
nao
nado
5. O transporte rodoviario tem sim
caracteristicas urbanas?
nao
h 4
6. Ha demanda? <im RODOVIARIO

Clandestino, fretamento, veiculos particulares




3. Andlise Técnica: Metodologia Multicritério Construtivista de apoio a decisao

A analise de Metodologia Multicritério de Apoio a Decisdo Construtivista (MCDA-C) refina a classificagao
feita na etapa anterior e deve ser aplicada em uma minoria de casos. Mesmo assim, aqui cabe apontar o
risco da discricionariedade na escolha dos indicadores utilizados e seus pesos, lembrando mais uma vez a
possibilidade de captura da analise técnica por interesses politicos ou econ6micos. Isso posto, sugerimos
algumas mudangas na cesta de indicadores utilizados, de maneira a melhorar a acuracia, objetividade e
imparcialidade dos mesmos. De maneira geral, observa-se que a descricdo dessa etapa metodoldgica esta
pouco clara, o que prejudica sua replicabilidade. Sugere-se um maior detalhamento da aplicacdo da
metodologia, visando possibilidade de reproducao de suas etapas.

Assim como se sugeriu a inclusdo de varidveis da andlise MCDA-C no fluxograma, também se sugere a
permanéncia de alguns indicadores ja considerados no fluxograma como varidveis da MCDA-C. Assim, no
grupo de varidveis denominado de aspectos sociais, reagrupamos a interdependéncia escolar e laboral, de
maneira que os indicadores de interdependéncia de trabalho e estudos que se utilizam das informacées do
Censo e da pesquisa Fipe/Ceftru-UnB, ambas de 2010, também sejam considerados na analise MCDA-C.
Propde-se a complementacdo dos indicadores ja analisados na etapa regular de classificagdo com
informagdes mais recentes relativas a fluxo de estudantes e taxa de absor¢do da mao de obra local.

Ja com relagdo a varidveis agrupadas como aspectos sociais/interdependéncia de servicos de salde propde-
se uma reformulagdo total dos indicadores propostos. E possivel caracterizar de maneira mais acurada a
prestacdo dos servigos de salde de maneira a identificar situagdes que propiciem fluxos de passageiros. Em
primeiro lugar, propde-se observar alguns fluxos especificos entre os municipios analisados, de internagdes e
procedimentos de alta complexidade. Complementarmente, investigou-se que ha possibilidade de
“vazamento” de alguns atendimentos na ateng¢do basica, caso o deslocamento entre os municipios seja facil
e a desigualdade na qualidade do atendimento seja grande, por mais que a rede de atencdo bdsica seja
desenhada para ter cobertura local. Por fim, em pares de municipios com boa cobertura de planos de saude
e desigual distribuicdo de servigos de diagnose e terapia hd uma grande possibilidade de geragao de fluxos
de passageiros.

Com relagdo ao Indice de Desenvolvimento Humano, essa varidvel ndo deveria ser descartada, mas
substituida. As varidveis que compdem o indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) dizem
menos sobre a interdependéncia dos servicos do que sobre uma demanda estocada que pode se tornar fluxo
(ou aumentar o fluxo) tdo logo seja estabelecida uma linha regular e acessivel. Nesse sentido, ela descreve
uma demanda potencial que ainda ndo é visualizada na interdependéncia de servigos de saude, estudos e
trabalho. Mesmo assim, propde-se que seja substituida por outro indice, que ilustra com maior énfase as
situacdes de vulnerabilidade, o indice de Vulnerabilidade Social (1VS).

O IVS (Ipea, 2015) é o resultado da média aritmética dos subindices: IVS Infraestrutura Urbana, IVS Capital
Humano e IVS Renda e Trabalho, que compdem o IVS final com o mesmo peso. Para o cdlculo dos
subindices, foram utilizados dezesseis indicadores calculados a partir das varidveis dos Censos Demograficos
do IBGE, para os anos de 2000 e 2010, e das PNADs para os anos entre 2011 e 2015. A existéncia de maior
vulnerabilidade social em um municipio em relacdo ao outro é indicativa de acesso mais precdrio as
condicdes satisfatdrias de habitacdo e mobilidade; acesso a servicos e equipamentos publicos, bem como a

qualidade da inser¢do, ou ainda a ndo inser¢do, das pessoas no mercado de trabalho. Assim, uma



substantiva disparidade entre o IVS do par de municipios em andlise é indicativa de interdependéncia em
relacdo a um ou mais fatores abarcados no indice.

As dareas de influéncia definidas pela intensidade de ligacGes entre os municipios podem apontar
interdependéncia de servigos, equipamentos e polarizacdao de empregos. Assim, a posicdo de cada um dos
municipios do par na hierarquia da rede de cidades (RegiGes de Influéncia das Cidades — REGIC, IBGE, 2007)
aponta o sentido da polariza¢do e, portanto, do deslocamento. Quando pertencentes a mesma categoria de
centros urbanos, pressupde-se a ndo interdependéncia, levando-se em consideragao os demais indicadores
desta analise técnica. Quando pertencentes a diferentes categorias de centros urbanos, pressupde-se a
interdependéncia e, portanto, o deslocamento.

A REGIC, do IBGE, define a hierarquia da rede urbana brasileira, nessa classificacdo; privilegiou-se a fungao
de gestdo do territdrio, avaliando niveis de centralidade do Poder Executivo e do Judicidrio no nivel federal,
e de centralidade empresarial, bem como a presenca de diferentes equipamentos e servicos com base no
fluxo de informacgdes, bens e servigos. Os quatro tipos de centros urbanos, e seus subtipos, definidos pela
REGIC sdo: 1) Metrépoles (Grande Metrépole Nacional, Metrdpole Nacional; Metrdpole) — 12 principais
centros urbanos, cuja principal caracteristica é a extensdo territorial e sua influéncia direta; 2) Capitais
Regionais (A, B e C) — 70 centros urbanos, com area de influéncia regional; 3) Centros Sub-Regionais (A e B) —
139 centros urbanos, com atividades de gestdo de baixa complexidade, cujos relacionamentos se resumem
as trés principais metrépoles; 4) Centros de Zona (A e B) — 556 cidades de pequeno porte, cuja rede urbana é
delimitada pelas cidades limitrofes, com atividades de gestdo elementares.

Em seguida, deixamos como sugestdo renomear o grupo seguinte de varidveis, de “aspectos politico-
institucionais” para simplesmente “Politicas Publicas”, por sua vez agrupadas em “Planejamento” e
“Gestdao”. Com destaque para a identificacdo daquilo que esteja planejado, mas com orgcamento para
execu¢do e instrumentos e arranjos de gestdo como é o caso dos consodrcios publicos intermunicipais e
interfederativos.

Nos aspectos técnico-operacionais, propde-se também considerar a inclusdo dos indicadores ja sugeridos no
fluxograma, para identificacdo de demanda potencial. Tanto as informacdes da pesquisa de ligacdes
rodovidrias e hidrovidrias do IBGE, quanto as informacdes provenientes de observacdes in loco referentes ao
fretamento e aos veiculos particulares.

Por fim, analisa-se o método de calibragdo do modelo MCDA-C. As informagdes que serdo coletadas para os
pares que indubitavelmente sdo semiurbanos e rodovidrios ensejam a afericdo de todos os indicadores
propostos. Dessa maneira, sugere-se que também seja feita uma regressao logistica com base nesses casos,
utilizando-se como varidvel binaria a classificagdo ja sabida e como varidveis explicativas os indicadores
propostos e aferidos. Em se mostrando um bom modelo previsor, os parametros estimados podem validar
0s pesos das variaveis na calibracdo das notas do modelo MCDA-C, de maneira a dar robustez ao método de
calibracdo via grupo focal de especialistas.



TABELA 1:

Proposta de novos indicadores

Pontos de Vista

Pontos de Vista

Subpontos de Vista Elementar

Fundamental Elementar
Fluxo de internagdes
. Fluxo de atendimentos ambulatoriais de alta complexidade
Interdependén- . 12 ~ . :
. . Atendimentos de atenc&o basica/populagdo de criancas e idosos
cia de servicos — : —
de satde Distribuicdo de estabelecimentos SADT e beneficiarios de plano de
salde
Participacdo do par de municipios em rede tematica de atencdo a saude
Fluxo de estudantes
Asspe_ct_os Taxa de absor¢ao da mao de obra local
ociais
Interdependén- | Matriculas em ensino superior/populagdo jovem
cia de trabalho e | Intensidade relativa dos fluxos de trabalho e estudo (Censo 2010)
estudos Intensidade absoluta dos fluxos de trabalho e estudo (Censo 2010)
Predominancia de viagens de trabalho e estudo (Fipe 2010)
Frequéncia semanal das viagens (Fipe 2010)
Perfil social e | Posigdo na hierarquia urbana (REGIC 2007)
urbano indice de Vulnerabilidade Social (1VS)
. Existéncia de Plano de Mobilidade Urbana com orcamento para
Planejamento N
execuc¢ao
Polhl‘:lcas Participagdo em consdrcio de municipios na drea de transporte publico
Publicas - . . . ” P
Gestao Participacao em consoércio de municipios na area de saude
Existéncia de acordo formal de fluxos de saude
Existéncia de pontos de parada
Infraestrutura - -
Tipo de via
urbana
Tipo de pavimento
Aspectos Extensdo da linha
técnico- Tarifa
operacionais | xjsténcia de Servicos de Transporte Urbano nos Dois Municipios
Aspectos Taxa de ocupacgdo
Asrpectos tecnico- Frequéncia de viagens do servico
técnico- operacionais, . . .
. . Servigos Acessorios
operacionais servicos
existentes. Tecnologia do servico
Existéncia de clandestino com caracteristicas urbanas
Demanda para linha semiurbana além do fretamento
Demanda Frequéncia de carros particulares
Potencial Transporte Rodovidrio: frequéncia de saidas

Transporte Rodoviario: tempo minimo do par de ligagdo

Transporte Rodoviario: custo minimo




TABELA 2
Fichas dos novos indicadores propostos

Aspectos
Sociais

Interde-pendén-
cia de servigos de
saude

Fluxo de Internagdes

(Xab + Xpa)/Xa. Onde xap € 0 total de internados
que moram no municipio “a” e foram
internados no municipio b em um ano. x,, é 0
total de internados que moram no municipio
b e foram internados no municipio a. x, € o
total de internados que moram no municipio

a.

Extracdo dos dados publicos do Sistema de
Informagdes Hospitalares (SIH) do datasus
via Tabwin das informagdes de cada
internagdo com as variaveis municipios de
residéncia (MUNIC_RES) e municipio do
estabelecimento da internagao
(MUNIC_MOV).

1) Maior que 25% para algum municipio do
par %

2) Entre 10% e 25% para algum municipio do
par; 3)Entre
5% e 10% para algum municipio do par;

4) Menor que 5% para algum municipio do
par.

Fluxo de Atendimentos
ambulatoriais de alta
complexidade

(Xab + Xba)/Xa. Onde xap € 0 total de atendidos
que moram no municipio a e foram atendidos
no municipio b em um ano. xp, € o total de
atendidos que moram no municipio b e foram
atendidos no municipio a. x, € o total de
atendidos que moram no municipio a.

Extragdo dos dados publicos das
Autorizagdes de Procedimento de Alta
Complexidade (APACs) do Sistema de
Informagdes Ambulatoriais (SIA) do
DATASUS via Tabwin. Variaveis: municipios
de residéncia (MUNPCN) e municipio do
procedimento (UFMUN), total de
procedimentos.

1) Maior que 25% para algum municipio do

par; 2)
Entre 10% e 25% para algum municipio do
par; 3)Entre

5% e 10% para algum municipio do par;
4) Menor que 5% para algum municipio do
par.

Atendimentos de
atengao
basica/popula-¢do
idosa e de criangas

Total anual de atendimentos de atengao
basica/populagdo até 4 anos e 60 anos ou
mais.

Extragcdo da informagdo via TABNET,
DATASUS: assisténcia a saude>produgdo
ambulatorial>por local de atendimento - a
partir de 2008>Brasil por municipio.
Complexidade: atengdo basica, quantidade
aprovada. Ano de 2016. Estimativa da
populagdo por faixa etdria: RIPSA, Ministério
da Saulde.

PosigGes relativas dos valores do indicador
aferidos para os dois municipios do par.

Distribuigdo de
estabelecimen-tos
SADT e beneficiarios
de plano de saude

Desigualdade na distribuicdo de
equipamentos de SADT , para municipios com
alta cobertura de beneficiarios de plano de
saude (maior que 30%).

Total de estabelecimentos SADT, servigo de
apoio a diagnose e terapia, particulares
registrados no Cadastro Nacional de
Estabelecimentos de Saude (CNES) por
municipio. Propor¢do da populagdo coberta
por planos privados de saude - Agéncia
Nacional de Saude (ANS).

1) Niumero de estabelecimentos 5 vezes
maior; 2) Nimero
de estabelecimentos 3 vezes maior;

3) Numero de estabelecimentos 2 vezes
maior; 4) Numero
de estabelecimentos igual ou menor.

Participagado do par de
municipios em rede
temdtica de atengdo a
saude

Participacdo de algum municipio do par em
rede de atengdo a saude que direcione o fluxo
de atendimentos para o outro municipio do
par.

As Redes de Atengdo a Saude (RAS) sdo
arranjos organizativos de agGes e servigcos de
saude, de diferentes densidades
tecnoldgicas. (Ministério da Saude, 2010 -
portaria n2 4.279, de 30/12/2010).

1) Sim
2) Nao

Interde-
pendén-
cia de trabalho e
estudos

Fluxo de estudantes
do ensino
fundamental

(Xab + Xpa)/Xa. Onde xap € 0 total de estudantes
que moram no municipio a e estudam no
municipio b. xpa é 0 total de estudantes que
moram no municipio b e estudam no
municipio a. x, é o total de estudantes que
moram no municipio a.

Manipulagdo das informagdes dos
microdados do censo escolar disponiveis no
site do INEP: www.inep.gov.br. Varidveis:
codigo de municipio da escola e codigo de
municipio de residéncia do aluno.
Estudantes de todas as etapas de ensino

1) Maior que 25% para algum municipio do

par; 2)
Entre 10% e 25% para algum municipio do
par; 3)Entre

5% e 10% para algum municipio do par;
4) Menor que 5% para algum municipio do

5 0 IBGE define um indice de integragdo dos movimentos pendulares para trabalho e estudo semelhante a este. Utiliza o limiar de 25% para definir forte intensidade relativa.




abrangidas pelo censo escolar: educagdo
infantil, ensino fundamental, médio, curso
técnico e EJA.

par.

Numero de matriculas
em estabelecimen-tos
de ensino superior/
populagdo entre 18 e
25 anos

Total de alunos matriculados no ensino
superior em unidade de ensino presencial
localizada no municipio em andlise,
comparada com a populagdo jovem entre 18 e
25 anos®.

Extracdo das informagdes do censo da
educagdo superior no site do INEP:
www.inep.gov.br. Nivel académico:
graduagdo e sequencial de formagdo
especifica, modalidade de ensino presencial
para a rede privada e publica. Estimativa da
populagdo por faixa etaria: RIPSA, Ministério
da Saude.

PosigBes relativas dos valores do indicador
aferidos para os dois municipios do par.

Taxa de absorgdo da
mao de obra local

Expansdo do niumero de postos de trabalho
equivalente ou superior (suficiente) a
expansdo da populagdo em idade ativa.

Numero de vinculos ativos no municipio
informados na Relagdo anual de
informagdes sociais (RAIS) disponiveis em
ibge.cidades.gov.br. Variagdo de 3 anos.

1) Incapacidade de absor¢do de mao de obra
para algum municipio do par;

2) Capacidade de absorgdo de mao de obra
para algum municipio do par.

Aspectos
Sociais

Perfil social e urbano

Posi¢do na hierarquia
urbana (REGIC 2007)

A posicdo na hierarquia urbana é definida a
partir da hierarquia dos centros urbanos e
delimita as regides de influéncia a eles
associadas a partir dos aspectos de gestao
federal e empresarial e da dotagdo de
equipamentos e servigos.

Identificagdo da posi¢do na hierarquia
urbana dos dois municipios do par: Regic
(IBGE, 2007). A posigdo de cada um dos
municipios do par na hierarquia da Rede de
Cidades aponta o sentido da polarizagdo e,
portanto, do deslocamento.

1) Ha Influéncia: Posigdes (categorias)
diferentes dos centros urbanos do par na
hierarquia da rede de cidades;

2) Ndo Ha Influéncia: Mesma posigcdo
(categoria) dos centros urbanos do par na
hierarquia da rede de cidades.

indice de
Vulnerabilidade Social
(IVS)

Dezesseis indicadores com fonte nos Censos
Demograficos IBGE, para os anos de 2000 e

2010, agrupados nos subindices igualmente
ponderados: IVS Infraestrutura Urbana, IVS

Capital Humano e IVS Renda e Trabalho.

Uma substantiva disparidade entre o IVS do
par de municipios em analise é indicativa de
interdependéncia em relagdo a um ou mais
fatores abarcados no indice. indice
disponivel em: http://ivs.ipea.gov.br.

1) Diferenga de mais de 0,300 no valor do
indice;

2) Diferenga entre 0,200 e 0,300 no valor do
indice; 3)
Diferenca entre 0,100 e 0,200 no valor do
indice;

4) Diferenga menor a 0,100 no valor do indice.

Politicas
Publicas

Planeja-mento

Existéncia de Plano de
Mobilidade Urbana
com orgamento para
execugao

Programas e agbes que fomentem o
transporte publico interestadual semiurbano
de passageiros. Deve-se verificar se as
intervengGes em curso ou em planejamento,
influenciam na pendularidade entre os dois
municipios.

Verificagdo, em cada municipio, da
existéncia de Plano de Mobilidade Urbana
com or¢amento para execugdo (Fonte:
ANTT, prefeituras, governos estaduais;
MUNIC, IBGE).

1) Plano fomenta o TP Interestadual
semiurbano, com orgamento previsto (em
execucdo);

2) Plano fomenta o TP Interestadual
semiurbano, com orgamento previsto (em
planejamento);

3) Plano fomenta o TP Interestadual
semiurbano, sem orgamento previsto;

4) Plano ndo fomenta o TP interestadual
semiurbano ou ndo existe.

6 A idade modal de conclusdo do ensino presencial em 2014 é 23 anos. A idade modal de ingresso é 18 anos. (www.inep.gov.br)




Gestao

Participagdo em
consorcio de
municipios na drea de
transporte publico

A existéncia de cooperagao interfederativa na
area de transportes pode denotar a
necessidade de resolugdo de entraves
relativos ao TP entre pares de municipios.

1) Existéncia de Consdrcio de municipios na
area de transporte publico;

2) Inexisténcia de Consércio de municipios na
area de transporte publico.

Participacdao em
consorcio de
municipios na area de
saude

A existéncia de cooperagdo interfederativa na
area de salde pode denotar a necessidade de
equalizagdo da relagdo de interdependéncia
do servigo de saude.

Verificagdo, em cada municipio, da
existéncia Consdrcio de municipios na area
de saude.

1) Existéncia de Consdrcio de municipios na
area de saude;

2) Inexisténcia de Consércio de municipios na
area de saude;

Existéncia de acordo
formal de fluxos de
saude

Acordo bilateral formal de fluxos de servigos
de saude.

Entrevista ao responsavel pela Secretaria de
Saude dos municipios.

1) Existéncia de previsdo de fluxos
2) Inexisténcia de previsdo de fluxos

Aspectos
Técnico-
Operacionais

Demanda Potencial

Demanda para linha

Demanda para a possivel coexisténcia de

. . . .- . e 1) Sim
semiurbana além do servigo de transporte publico de passageiros e | Verificagdo in loco. 2; N3o
fretamento fretamento.

Frequéncia de carros Fluxo de veiculos particulares intenso e P 1) Sim

. Verificagdo in loco -
particulares recorrente 2) Nao

Transporte Rodoviario:

frequéncia de saidas

Frequéncia de saidas de veiculos rodoviarios
no par de ligagdo

Indicador da pesquisa Ligagdes Rodoviarias
e hidroviarias. IBGE 2017

1) maior que 100
2)Entre 50 e 100
3) entre 10 e 50

4) Menor que 10

Transporte Rodoviario:

tempo minimo de
deslocamento

Tempo minimo do par de ligagdo em minutos

Indicador da pesquisa Ligagdes Rodoviarias
e hidroviarias. IBGE 2017

1) menor que 90
2)Entre 90 e 120
3) mais de 120

Transporte Rodoviario:

custo minimo

Custo total minimo do par de ligagdo em reais.

Indicador da pesquisa Ligagdes Rodoviarias
e hidroviarias. IBGE 2017

1) menor que R$10
2)Entre R$10 e R$20
3) mais de R$20




4. Transporte Urbano: Conceitos e caracteristicas

- CONCEITOS
. Regiao polarizada

Uma 4rea na qual as relagdes economicas internas sdo mais intensas que as mantidas com regides
exteriores a ela. Ao conceito de polarizagdo fica inerente o de dependéncia e, consequentemente,
uma perspectiva de hierarquizacao.

. Espago polarizado

Conjunto de unidades ou de polos econémicos que mantém com um polo de ordem imediatamente
superior mais trocas e ligacdes do que com outros polos da mesma ordem.

. Malha urbana

Intensa concentracdo de cidades numa certa area do pais.

. Rede urbana

Conjunto integrado ou articulado de cidades que estabelecem relagcdes econémicas, sociais e
politicas entre si.

. Area metropolitana

E o agrupamento de municipios préximos uns dos outros que possuem uma integracdo em relagdo
aos servigcos publicos de infraestrutura comuns.

As metrdpoles sdo as maiores e mais bem equipadas cidades de um pais.

. Conurbagao

E um fendmeno urbano que ocorre quando duas ou mais cidades se desenvolvem uma ao lado da
outra, de tal forma que acabam se unindo como se fossem apenas uma.

. Regides funcionais urbanas

E a divis3o regional baseada na influéncia das cidades sobre o espaco ou sua polarizagdo.
. Macrocefalismo: refere-se ao crescimento rapido e desordenado de uma cidade.

. Hierarquia urbana

Escala de subordinacdo entre as cidades, que ocorrem quando as pequenas cidades se subordinam
as cidades médias, e essas cidades médias se subordinam as cidades grandes. E formada por
metrdpoles nacionais, regionais, capitais nacionais, centros regionais e cidades locais.



. Espago urbano

“Conjunto de diferentes usos da terra justapostos entre si. Tais usos definem areas, como: o centro
da cidade, local de concentragdo de atividades comerciais, de servico e de gestdo; areas industriais e
areas residenciais, areas de lazer, entre outras. Esse conjunto de usos da terra é a organizagdo
espacial da cidade ou simplesmente o espaco urbano fragmentado” (CORREA, 2011, p. 1).

. Transporte coletivo urbano

Todo meio de transporte partilhado por pessoas que ndo necessariamente se conhecem. Abrange o
transporte publico ndo individual, realizado em dareas urbanas, com caracteristicas de deslocamento
didrio dos cidaddos.

Outros fatores que podem contribuir para a caracterizagdo do transporte coletivo urbano sdo a
admissdo do transporte de passageiros em pé e a ndo emissdo de bilhete de passagem individual,
que é o documento que comprova o contrato de transporte com o usudrio. Normalmente, o
controle dos passageiros no transporte coletivo urbano é realizado por roleta ou catraca, sendo o
pagamento realizado em dinheiro ou por meio de vale-transporte (BORGES, 2006, p. 3).

. Transporte semiurbano

Aquele que, embora prestado em areas urbanas contiguas, com caracteristicas operacionais tipicas
de transporte urbano, transpde os limites de perimetros urbanos, em areas metropolitanas e
aglomeracdes urbanas (DECRETO N2 2.521/1998).

. Caso exista transporte coletivo interno a sede de um distrito, certamente esta modalidade
pode ser considerada de transporte coletivo urbano.

. Caso o transporte considerado seja entre o distrito e a sede do municipio e este possa ser
enguadrado nas definicGes de transporte semiurbano, deve-se equipara-lo ao transporte urbano,
inclusive para fins das gratuidades constitucionais e legais (Estatuto do Idoso, por exemplo).

. Trafego = funcionamento do sistema de transporte urbano.
. Transito = engarrafamento do dia a dia.

. Modos de transporte = sdo as categorias em que o transporte é dividido. Sdo os quatro grandes
grupos: Rodoviario, Ferroviario, Aéreo e Fluvial/Maritimo.

. Meios de transporte - sdo os veiculos que compdem cada modo.

. Usuarios

Os que se utilizam de um servigo publico para suprir suas necessidades de deslocamento e que nao
tém maiores preocupacdes com a operacdo dos servicos (GARRONE, 2014, p. 7).

Para a tomada de decisdo de quando, onde e como usar o transporte publico os usuarios definem
como principais atributos (GARRONE, 2014, p. 9):

o Confiabilidade;



. Tempo de deslocamento;

. Acessibilidade;
. Conforto;

. Conveniéncia;
o Seguranga; e

. Custo (tarifas).

. Transporte Adequado

De acordo com Gomide et al. (2006), sdo atributos do transporte adequado (figura 1): a capacidade
de pagamento (Affordability), a disponibilidade (Availability), a acessibilidade (Accessibility) e a
aceitacdo (Acceptability).

FIGURA 1
Atributos do transporte adequado:
Atributos Dimensdes
Gasto mensal com os servigos/renda do usudrio
Capacidade de Preco da tarifa
pagamento Existéncia de auxilios para transporte - e.g. vale-transporte - ou de subsidios
(Affordability) 3s tarifas
Custo oportunidade da utilizacdao do servico
Linhas de interesse dos usuarios vs. Servigos disponiveis
Tempo de espera (frequéncia de atendimento)
Disponibilidade Tempo de viagem
(Availability) Confiabilidade

Regularidade

Existéncia de servigos noturnos e nos fins de semana

Distancia de caminhada até o ponto, terminal ou estagao

Disponibilidade de informacdes

Vias de acesso para permitir a entrada dos veiculos dentro do bairro ou

Acessibilidade ]
comunidade

(Accessibility)
Ambiente (assaltos e violéncia do local)

Veiculos e paradas adaptadas as necessidades dos segmentos em
desvantagem social - e.g., deficientes fisicos

Segurancga dentro do veiculo

Comportamento do pessoal de bordo (cobradores e motoristas)

Condigdes das paradas e abrigos

Aceitacdo (Acceptability) — — -
Limpeza e conservagdo dos veiculos

Atualidade e manutencdo dos equipamentos

Conforto e lotacao

Fonte: Gomide et al. (2006)



Contudo, outros fatores tém maior peso quando considerada a popula¢do de baixa renda, entre os

principais problemas para essa parcela da populacdo esta:

. Operadores

O valor das tarifas (affordability), a freqiiéncia (availability), a distancia do
ponto de parada (accessibility), e as conducdes lotadas e desconfortdveis
(acceptability) (...) e o excesso de tempo demandado por percurso,
relacionada ao atributo da disponibilidade (availability). A participagdo dos
gastos com transporte no orgamento das familias mais pobres é alta,
comprimindo os rendimentos dos trabalhadores. De acordo com estudo
realizado por Andrade (2000), a partir da analise dos microdados da
Pesquisa de Orgcamentos Familiares do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (POF/IBGE) de 1996, os gastos com transporte coletivo
constituem o principal item de despesa com servigos publicos das familias
de baixa renda nas regiGes metropolitanas pesquisadas. Tal fato tem
levado as pessoas pertencentes a este segmento a substituirem os meios
motorizados de viagens por caminhadas. A afericdo da Pesquisa de Origem
e Destino da RMSP, realizada em 2002, confirma esta situacdo, apontando
o crescimento do numero de viagens a pé pelas faixas de menor renda e a
diminui¢cdo do uso dos meios de transporte coletivos quando comparadas a
pesquisa de 1997 (CMSP, 2003). Por conta das altas despesas com tarifas,
muitas pessoas que estdao desempregadas ficam impossibilitadas de sair a
procura de trabalho. Esta talvez seja a pior faceta da inadequagao dos
servigos de transporte publico nas grandes metrépoles brasileiras. Para os
que tém emprego, porém no mercado informal, as viagens cotidianas para
o local de trabalho também representam um alto custo, fazendo com que
muitas se desloquem igualmente a pé. Como mostra Gomide (2003), a
partir dos microdados da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios
(Pnad) do IBGE, o beneficio do vale-transporte perdeu sua eficacia social de
garantir os deslocamentos casa-trabalho-casa para os mais pobres, uma
vez que s6 recebe o beneficio quem tem carteira de trabalho assinada —
uma minoria dos trabalhadores brasileiros de baixa renda. (GOMIDE at al,
2006).

Que se encarregam de administrar e fazer funcionar um complexo sistema de transportes

(financiamento, aquisicdo, manutencdo, renovacgdo da frota, etc.) e de comercializa-lo, sob a forma

de prestacdo de um servigco publico. Suas preocupacgdes estdo relacionadas com as variaveis que

influenciam os custos e receitas na oferta do servico. Para o operador, o transporte publico pode ser

focalizado de quatro modos: econémico, operacional, trabalhista e empresarial.

. Poder publico

“Que sendo legalmente o responsdvel pelo transporte publico, deve regulamentar, planejar,

programar e fiscalizar a execugao dos servicos, servindo constantemente como arbitro nos conflitos



de interesse entre usudarios e operadores, valendo-se para tanto, da legislacdo especifica”
(GARRONE, 2014, p. 8).

- CARACTERITICAS
. Operagao do sistema

Para organiza-la, quatro fatores devem ser considerados, pois sdo eles que determinam a
importancia da operagao, quais sejam: (i) espaco viario; (ii) tempo de deslocamento; (iii) economia
de combustivel; e (iv) eficiéncia operacional (GARRONE, 2014, p. 31).

. Caracteristicas inerentes ao sistema

Sdo elas: poder estrutural, forga inercial, descontinuidade do deslocamento, economia espacial e
funcdo social.

. Modalidades de transporte urbano

Sdo baseadas na classificacdo operacional e na abrangéncia de um Sistema de Transporte Publico de
Passageiros (STPP).

. Os meios de transporte urbano

Podem ser classificados segundo: (i) suas caracteristicas operacionais, envolvendo o transporte
individual e publico, a via prdpria individualizada ou a via compartilhada e a forma de tracao; e (ii)
suas caracteristicas geograficas, observando o seu deslocamento num mesmo local, em nivel
municipal ou além dele (GARRONE, 2014, p. 36).

Cada meio de transporte publico tem sua histéria, sua dinamica de desenvolvimento, seus
condicionantes técnicos proprios, suas caracteristicas de exploragdo, resultando num sistema
extremamente complexo ligado: (i) a presenca e as caracteristicas da linha de transporte; (ii) a
localizagdo das estagcGes e aos pontos de parada; (iii) a forma de exploragdo; e (iv) a qualidade do
transporte (GARRONE, 2014, p. 37).

. Defini¢des de carater operacional

. Capacidade: é a quantidade de passageiros por hora, por sentido, que um sistema consegue
transportar.

. Servigo: formas operacionais de atendimento as diferentes necessidades de deslocamento da
populacdo, como por exemplo, o transporte regular, especial, turistico etc.;

. Linha: servico regular de determinado meio de transporte, seguindo regras operacionais préprias,
identificando unicamente, um conjunto de componentes, a saber: itinerario, pontos terminais, frota
operacional, tarifas etc.;

. Viagem: movimentacdo unidirecional do veiculo entre os pontos extremos da linha;

. Itinerdrio: trajeto predeterminado a ser percorrido pelos veiculos de uma linha para se deslocarem
entre os seus dois pontos extremos, trajeto este definido pelas vias e localidades atendidas;



. Ponto Terminal: sdo os pontos extremos do itinerdrio de uma linha onde se dard o inicio ou o
término das viagens;

. Frota: conjunto de veiculos de um mesmo tipo a disposi¢cdo dos servigos de transporte publico da
regido e/da linha;

. Frequéncia: numero estipulado de viagens unidirecionais por unidade de tempo ou periodo fixado;

. Intervalo: tempo decorrido entre a passagem de dois veiculos sucessivos de uma mesma linha,
num sentido, por um ponto de referéncia. Também é conhecido como “headway” e representa o
inverso da frequéncia, ou seja, quanto maior o intervalo menor a frequéncia;

. Seccionamento: s3o delimitagdes de trechos dos itinerarios onde podem ocorrer ajustes
operacionais (retornos) ou tarifarios (mudanca no valor da tarifa); e

. Tarifa: valor a ser cobrado do usuario, para garantir o direito de transporte numa determinada
linha, no veiculo, hordrio e trecho pré-estabelecido.

. ClassificagcOes operacionais dos transportes publicos

S3o elas: servigos, servigos regulares, servicos complementares, servi¢os extraordinarios, servigos
experimentais, servigos especiais, linhas, jurisdicao, fungdo e viagens.

. A légica operacional

Para a elaboracdo da ldgica operacional devem ser analisadas as seguintes condicGes: (i) as
principais vias de circulagdo; (ii) do atendimento espacial da demanda; (iii) das areas terminais; e (iv)
da integracdo dos transportes (fisica, operacional e tarifaria).

. Elaboragdo de uma rede de transporte publico

E normalmente efetivada (GARRONE, 2014, p. 52):

o A partir do atendimento a area central da cidade, em geral com o tragado de algumas linhas
radiais e diametrais;

. Os servicos de 6nibus devem evitar tracados paralelos e préximos as linhas de metro e trens
de suburbio;

. O numero de linhas de 6nibus deve ser limitado, de modo que os usudrios possam entender
o sistema e encontrar a melhor forma de utiliza-lo;

o Os itinerdrios de “ida e volta” devem ser o mais semelhante possivel, mudando apenas em
decorréncia de esquemas de circulacao de trafego;

o As linhas urbanas devem ser arranjadas de forma tal que somente com uma transferéncia
seja possivel atender a absoluta maioria dos deslocamentos;

o O transporte publico deve usar o minimo possivel de vias, facilitando a compreensdo do
usudrio e possibilitando integragao fisica entre diferentes linhas;



. As transferéncias, quando decorrentes de necessidade da légica operacional, ndo devem ser
desencorajadas por tarifagdo suplementar sem uma real compensacao para o usudrio (rapidez no
deslocamento, melhor condi¢cdo de conforto, elevada frequéncia do servico, por exemplo); e

. A selecdo da tecnologia de transporte deve ser adequada a fun¢gdo que o mesmo pretende
exercer na logica operacional da rede; o préprio “layout” interno de veiculo deve estar adequado a
essa funcdo.

. Diagnéstico do sistema existente

Para a elaboragdo do diagnoéstico devem ser considerados: (i) caracterizagdo da oferta (p. 53); (ii)
perfil da demanda (p. 63); e (iii) formulacdo do diagndstico (GARRONE, p. 77).

. Tempos de viagem

Tempo total de viagem = tempo de caminhada até o ponto de parada + tempo de espera pelo
veiculo + tempo de embarque no veiculo + aceleragdo, deslocamento e desaceleragdo + tempo de
desembarque + caminhar até o ponto de destino (GARRONE, p. 79).

. Avaliagdo de desempenho do Sistema de Transporte Publico de Passageiros

Principais indicadores: (i) nivel de servico; (ii) oferta de transporte; (iii) desempenho operacional; (iv)
eficiéncia; (v) rentabilidade; e (vi) conveniéncia.

. Estudos de oferta

Sdo baseados: (i) mapeamento das linhas; (ii) tabela operacional das linhas; (iii) operacdo de
corredores de transportes; (iv) operagdo de terminais e pontos de parada; e (v) formas de
exploragdo dos servigos.

. Estudos de demanda

Sdo baseados: (i) variagdo anual; (ii) flutuacdo mensal; (iii) flutuagdo didria; (iv) fatores de ajuste
diario; (v) flutuacdo horaria da demanda por sentido; e (vi) variagdo espacial da demanda.

. Monitoramento visual da linha

Ocupacdo visual entre 6h00 e 12h00 e origem — destino de viagem (“entrevista direta com usuarios a
bordo dos veiculos com o objetivo de identificar os locais precisos de inicio e final da viagem do
passageiro e o motivo da mesma”) (GARRONE, p. 101.)

- MARCO REGULATORIO

. Constituicdo Federal (1988), Artigo 30, inciso V — a competéncia executiva do transporte urbano é
do Municipio e a do transporte intermunicipal, devido a competéncia residual, vide o Art. 25, § 12 da
Carta Magna, é do Estado. Quanto ao Distrito Federal, o art. 32, § 19, atribui-lhe as competéncias
legislativas reservadas aos Estados e Municipios. A Unido, resta regulamentar os transportes
interestadual e internacional de passageiros.

. Lein212.587/2012 — Institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.



. Decreto n? 2.521/1998 — Exploracdo dos servicos de transporte rodovidrio interestadual e
internacional de passageiros e limita a extensao das linhas em 75 km, nos casos em que o servigo de
transporte semiurbano transponha os limites de Estados, do Distrito Federal e dos Territérios.
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