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RESUMO

Este trabalho tem como objetivo verificar se 0s impactos nos custos operacionais
fixos do sistema de transporte publico urbano de Goiania sdo diretamente proporcionais ao
namero de idosos e estudantes com beneficios tarifarios. Para isto foi executado um estudo de
caso no Sistema de Transporte Coletivo de Goiania e Zona Metropolitana, cujos resultados
mostraram que 0S impactos nos custos operacionais fixos ndo sdo diretamente proporcionais
ao numero de idosos e estudantes beneficiados, mas dependem de outras variaveis, como por

exemplo, o horario de utilizacdo dos passageiros

Palavras-chaves: custos operacionais, transporte publico urbano, beneficios tarifarios.



ABSTRACT

This work aims to verify whether the impacts on the fixed operating costs of
Goiania’s public transportation system are directly proportional to the number of elderly and
students with fare benefits. In order to do so, a study was conducted in Goiania’s Public
Transportation System and Metropolitan Area and the results showed that the impacts on the
fixed operating costs are not directly proportional, but it depends on other variables, such as

the passenger’s usage schedule.

Key-words: operating costs, urban public transportation, fare benefits
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1 INTRODUCAO

A utilizacdo gratuita do transporte coletivo no Brasil remonta aos tempos do
Segundo Reinado, quando o imperador Dom Pedro Il realizou a concessao de algumas linhas
de bonde a iniciativa privada (OLIVEIRA, 2000). Dentre os varios termos regulatorios aos
quais estavam sujeitos 0s concessionarios da época, oferecer transporte gratuito aos

funcionarios dos correios e a policia era obrigatorio.

Desde entdo, varias cidades brasileiras passaram a conceder gratuidades no
transporte coletivo a diferentes grupos sociais (OLIVEIRA, 2000). A carta constitucional
brasileira estabelece preceitos que garantem o beneficio em todos os modos de transporte
publico da regido metropolitana e a categorias especificas, entretanto o mesmo pode ser

ampliado de acordo com as normas municipais.

Apesar da gratuidade usualmente contemplar varias classes, como idosos com
mais de 65 anos, militares, carteiros, oficiais de justica e deficientes fisicos, sdo recorrentes as
manifestacOes populares que ocorrem a favor da ampliacdo das classes contempladas pelo

privilégio da gratuidade.

O presente trabalho surge inserido no contexto da discussdo sobre 0s impactos
econémicos provocados no custo operacional do sistema em virtude do aumento de classes
beneficiadas pela lei da gratuidade no transporte coletivo em Goidnia. As manifestagdes
populares ocorridas em meados de 2013, motivadas pelo aumento da tarifa de R$ 2,70 para
R$ 3,00, fortaleceram a tendéncia de ampliacdo da gratuidade para a classe estudantil (que até
0 momento era beneficiada pela meia passagem), e provocaram a manutenc¢do da tarifa em R$
2,70.

Em 29 de agosto de 2013, 0 SETRANSP de Goiania (Sindicato das Empresas de
Transporte Coletivo Urbano de Passageiros) publicou uma Nota Técnica a respeito do
desequilibrio econdmico-financeiro causado pelo ndo cumprimento contratual, ou seja, ndo
houve 0 reajuste que estava previsto no contrato. Neste estudo as concessionarias
apresentaram seus custos operacionais e o valor da tarifa que retomaria o equilibrio

contratual.
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Ao analisar o estudo em questdo, observa-se que nos estudos feitos pelo
SETRANSP acerca dos custos, ndo foi levada em consideragdo as diferencas de demanda
entre classes. Na nota percebe-se que ndo houve distincdo entre as classes usuarias para
analisar os impactos de cada uma delas no dito “desequilibrio contratual”. Fazendo uma
anélise mais detalhada, é possivel determinar a porcentagem de custos fixos operacionais que
cada classe é responsavel, e assim obter maiores informac6es para auxiliar em tomadas de

decis@es sobre politicas publicas de transporte.

Assim, este trabalho tem como objetivo identificar se os impactos da gratuidade
nos custos operacionais fixos do sistema de transporte publico goianiense sdo diretamente
proporcionais ao nimero de idosos e estudantes beneficiados.

Para atingir este objetivo, serdo realizados estudos sobre comportamento da
demanda do transporte coletivo urbano, modelos operacionais, politicas tarifarias e

composic¢do de custos operacionais do sistema de transporte pablico urbano.

1.1PROBLEMA

Considerando o contexto apresentado, uma instigante questdo vem a mente: Os
impactos nos custos operacionais fixos do sistema de transporte publico urbano de Goiania

sdo diretamente proporcionais ao nimero de idosos e estudantes com beneficios tarifarios?

1.2 HIPOTESE

A gratuidade no transporte publico urbano contempla diferentes classes, tais
como: militares, idosos (acima de 65 anos de idade), criancas de 5 a 12 anos e deficientes
fisicos, sendo que cada uma delas deve ser analisada conforme sua especificidade. Afinal, o
perfil e as necessidades cotidianas de cada classe implicam em diferentes impactos na
operacao do sistema de transporte publico urbano (SPTU).

O dimensionamento da frota de veiculos do STPU é calculado com base na
demanda existente no horario de pico, porém algumas classes de usuarios ndo utilizam o
transporte publico neste horério. Logo, estes ndo provocam a mesma influéncia nos custos
operacionais fixos que as classes que utilizam o sistema de transporte publico urbano nos
horarios de maior demanda, ou seja, horarios de pico. Dessa forma, o impacto de uma classe
nos custos operacionais fixos do SPTU ndo depende apenas de seu tamanho absoluto, mas

também do seu horério de utilizacdo do sistema.
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A relacdo citada acima segue o0 seguinte raciocinio: cada classe utilizadora do
transporte publico gera custos operacionais fixos proporcionais a frota necessaria para atendé-
la em seus respectivos horarios de utilizacdo. Uma simples proporcdo calculada pela relacédo
entre frota total do sistema e nimero absoluto de usuérios por classe ndo determina a correta

correlacdo entre classe usuaria e custo operacional fixo.

1.3 OBJETIVOS

O presente trabalho propde identificar se 0os impactos nos custos operacionais
fixos do sistema de transporte publico urbano de Goiania sdo diretamente proporcionais ao
numero de idosos e estudantes com beneficios tarifarios. Tal andlise foca a identificacdo dos
percentuais do custo operacional fixo correspondentes aos idosos e aos estudantes,
separadamente, levando em consideracgdo a utilizacdo nos horérios de pico e entrepico.

Tais resultados deverdo ser analisados por meio da estreita relacdo entre operagao
e custo do sistema. Para que seja possivel atingir tal objetivo serd necessario atingir dois

objetivos especificos:

e Caracterizar as classes beneficiadas pela gratuidade, com enfoque nos
aspectos determinantes de padrdes de viagens dos usuarios do STPU;

e Analisar o custo operacional do sistema de transporte frente a relacdo entre
oferta e demanda.

1.4 JUSTIFICATIVA

O sistema de transporte pablico é importante para 0 mundo moderno pois toda
sociedade necessita de mobilidade para o seu funcionamento. As pessoas tem necessidade de
se deslocarem de suas residéncias para seus locais de trabalho, lazer, consumo, acesso a

salde, educacdo e cultura.

As gratuidades sdo concedidas a cidaddos hipossuficientes, que merecem uma
tutela mais rigorosa e especifica do Poder Publico. As classes contempladas sdo aquelas mais
frageis do ponto de vista econdmico, social, politico e juridico. A gratuidade ¢ uma maneira
de assegurar ao cidaddo, que se encaixa nas classes acima caracterizadas, o direito de se

deslocar.

No entanto estas gratuidades ndo geram apenas pontos positivos para a sociedade.

Muitos individuos se perguntam quem deveria arcar com 0s custos das gratuidades. Os gastos
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necessarios para fornecer estas gratuidades devem ser pagos pelos usuarios pagantes do
sistema de transporte publico, ou serd que o governo que deve ser responsavel pelos gastos?

Seréa que somente estas classes merecem e precisam das gratuidades?

Diante de um tema t&o polémico, este trabalho vem para identificar se os impactos
operacionais e financeiros das gratuidades no STPU sdo diretamente proporcionais a
quantidade de idosos e estudantes contemplados com os beneficios e auxiliar na formulagéo e
implementacao de futuras politicas publicas referentes a gratuidade no transporte coletivo. A
identificacdo desses impactos proporciona aos tomadores de decisdo uma andlise assertiva

frente a requisi¢cdes de ampliacdo das gratuidades.

Espera-se também que este estudo prolongue sua linha de raciocinio em trabalhos
futuros, contribuindo para os ajustes necessario nas composicdes tarifarias. Deste modo,
podera auxiliar na resolucdo de embates a respeito do equilibrio econdmico-financeiro entre
as concessionarias e o governo municipal, trazendo viabilidade técnica e financeira a operagéo
do transporte coletivo, junto a oferta de um servico de qualidade e de prego acessivel a toda a

populacéo.
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2 TRANSPORTE COLETIVO URBANO POR ONIBUS

Para a realizacdo deste trabalho é necessario um estudo sobre alguns aspectos
importantes do sistema, como as demandas do Sistema de Transporte Coletivo Urbano e o seu
respectivo comportamento. E importante entender como a demanda por 6nibus ¢ formada e
quais sdo seus principais geradores de viagens. Concomitantemente, é necessario elucidar
como se comporta essa demanda, isto €, quais sdo os dias e horarios, e com que frequéncia se

da essa utilizacdo.

Neste tdpico sera feito também um levantamento dos modelos operacionais de
sistemas de transporte coletivo, destrinchando os componentes relevantes para a sua operacao,
como determinacdo de horério de pico e entrepico, dimensionamento da frota de veiculos e

intervalo de viagens da frota.

2.1 DEMANDAS DO TRANSPORTE COLETIVO URBANO POR ONIBUS E
SEU COMPORTAMENTO

Os individuos usualmente agrupam suas viagens de acordo com as diversas
atividades que realizam em seu cotidiano, como ir as compras, a0 médico, a0 comercio e
viagens relacionadas ao trabalho, resultando em uma rede de viagens pessoais que esta

intimamente ligada a uma rede de viagens principais (trabalho, escola).

STIVALI (2003) analisou como as pessoas mais carentes da Regido
Metropolitana de Sdo Paulo se deslocam e chegou a conclusdo que estes deslocamentos tem

intima ligacdo com a ocupacéo de cada localidade.

A escolha de um padrdo de viagem pode ser relacionada a fatores especificos
como status social, divisdo de papéis sociais e familiares e também o estagio no ciclo de vida
que o individuo se encontra, além da configuracdo do uso e ocupacdo do solo local e das

caracteristicas do sistema de transporte disponivel.
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2.1.1 Status social

Para HANSON E HANSON (1981) o tipo de ocupacéo do individuo, bem como
seu grau de instrucdo e renda, influenciam o encadeamento de viagens, no que tange a escolha
do modo, frequéncia e distancia de viagens. A pessoa que mora mais afastada dos locais onde
realiza suas atividades vai encadear suas viagens de maneira diferente daquelas que moram
mais perto, necessitando frequentemente de mais de uma viagem ou ainda de integracdo entre

0s modos de transporte disponiveis.

HANSON E HANSON (1981) explicam que as pessoas de menor renda se
utilizam mais do sistema de transporte coletivo, por ndo terem condic¢des de adquirir um meio
de transporte pessoal, como um carro ou moto. Usualmente a rotina de deslocamento dentro
da cidade é feita atraveés do sistema de transporte coletivo por ser a alternativa disponivel,

aumentando assim a frequéncia de viagens realizadas.

O status social influencia também no ndmero de viagens realizadas, e
consequentemente o tempo disponivel para realizar as suas atividades. Quanto mais tempo se
gasta para se deslocar, menos tempo a pessoa tem para realizar suas atividades. Ou ainda para
gue a pessoa consiga realizar suas atividades, ela sacrifica seu tempo de lazer ou mesmo de

descanso.

2.1.2 Papéis Familiares e Sociais
O papel social na familia e na sociedade define as tarefas a serem exercidas pelo
individuo. As necessidades individuais, na mesma medida, contribuem com a distribuigdo

dessas viagens.

Em geral, mulheres realizam mais viagens relacionadas a atividades familiares,

como compras ou levar filhos na escola. A presenca da mulher no mercado de trabalho, ndo
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obstante, é um fator a ser considerado. Porém, observa-se um padrdo de viagens diferentes
dos homens, que fazem menos viagens ndo relacionadas ao trabalho,(MCGUKIN E

MURAKAMI, 1999)

(MCGUKIN E MURAKAMI, 1999) falam sobre a relacdo que existe entre o
papel exercido dentro de um contexto familiar e a geracdo e encadeamento das viagens. As
pessoas da familia que trabalham, muitas vezes o pai e a mée, encadeiam as viagens de uma
maneira determinada, assim como, dentro de um contexto familiar existe a necessidade de

outros tipos de viagens, como ir ao supermercado, médico, levar filhos na escola.

2.1.3 Estagio no ciclo de vida
Para TANDEL (1997) existe uma relacdo entre o ciclo de vida familiar no
potencial de participacdo dessa familia na sociedade e na geracdo de viagens. Essa relacéo

estad intimamente ligada a idade e ao papel desse individuo dentro da sua familia.

O ciclo de vida basico passa por diversos estagios, porém, para efeitos de
influéncia na geracdo de viagens pode-se dividi-los nos seguintes: nascimento de criancas,
chegada a idade escolar, saida da casa dos pais, adulto chegando a 3? idade. (VAN DE
BILT, 2002). Essas variaveis sdo de grande auxilio no que concerne a organizacdo e
gerenciamento da demanda de viagens. Entendendo como funciona a estrutura familiar, é
possivel compreender futuras demandas e consequentemente tornar as geracdes de viagens

mais eficientes.

Para VAN DE BILT (2002) o nascimento de criancas leva a uma geracdo de
viagens especificas como ir ao médico e compra de suprimentos. Ja na fase de chegada a vida
escolar, a geracdo de viagens é voltada agora para ida e retorno dessas criangas a escola, e
dependendo da idade, se a crianca ainda for capaz de ir a escola sozinha, 0s pais precisam

fazer viagens a mais, acompanhando-as. Quando saem da casa dos pais, esses individuos
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passam a encadear suas viagens de maneira independente, uma vez que agora tem a

necessidade de trabalhar e fazer suas préprias coisas.

Quando chegam a 32 idade, os individuos mudam sua rotina de viagens.
Normalmente nédo se utilizam mais de horéarios especificos para ir e voltar do trabalho por ja
estarem aposentados, e a mudanca de habito e rotina também influéncia em como sdo geradas

e encadeadas suas viagens.

Apesar desses dados variarem bastante entre as diversas localidades do pais, é
possivel se basear em resultados da andlise do comportamento dos viajantes urbanos. A
comparacdo de resultados pode ser de grande auxilio para poder se determinar as variaveis

socioeconémicas influentes no sistema de transportes e geracdo de demanda.

Entender o que o usuario espera do sistema de transporte coletivo é de
fundamental importancia. Um estudante, por exemplo, tem uma demanda diferente de um
usudrio que se utiliza do transporte para o lazer. A analise de como sdo encadeadas as viagens
das diferentes classes usuérias — motivo, horario, duracdo e frequéncia dessas viagens — é
indispensavel para que 6rgdos competentes adotem politicas eficazes de transporte coletivo

urbano. (TANDEL, 1997)

2.2 MODELOS OPERACIONAIS

Dentre outros aspectos, para o transporte publico se tornar eficiente deve oferecer
a gquantidade ideal de viagens para atender a demanda. Deve-se tomar o cuidado de ndo usar
frota a mais para ndo ter um custo maior no transporte, e nem a menos causando assim
insatisfacdo dos usuarios. Tendo isto em mente, é notoria a necessidade de se dimensionar a

oferta de transporte visando uma eficiéncia do sistema.
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2.2.1 Definicdo do fluxo da demanda de passageiros

Para se determinar o fluxo de ocupagdo da viagem, relacdo entre o fluxo de

passageiros da viagem e seu indice de renovacdo, se utiliza da equacgéo 1 a seguir.
Pv; : «
Ok; = —— [pass/min] Equagdo 1
L

Em que:

3L
1

@k; = Fluxo de ocupagdo da viagem

[13%2]
1

@v; = Fluxo de passageiros da viagem

31
1

k; = Indice de renovagdo da viagem

Este fluxo de ocupacdo de viagem pode também ser determinado pela equacédo

QOk; = % [pass/min] Equagao 2

Em que:

[13%3]

f¢; = Ocupagdo critica da viagem “i

31
1

h; = Intervalo da viagem

Segundo a BT35-CET/SP (1957) (Boletim Técnico 35 da Companhia de

(13421

Engenharia de Trafego da Cidade de S&o Paulo), o fluxo de ocupagido da viagem “i”” expressa
o fluxo de passageiros medido no trecho critico da viagem, representando simultaneamente as
caracteristicas das flutuacGes temporal e espacial, as quais sdo de interesse para 0

dimensionamento da oferta.

Com a relacdo entre o fluxo de passageiros e o indice de renovacdo da viagem
média de um periodo tipico, determina se o fluxo de ocupacdo da viagem média ou fluxo de
ocupacdo médio, como mostra a equacdo 3. Segundo a BT35-CET/SP (1957) este fluxo

representa as caracteristicas constantes da demanda de passageiros do periodo tipico.
@Uj . .
@k; = — [pass/min] Equagao 3
j

Em que:

(13421

@k; = Fluxo de ocupagdo da viagem média do periodo tipico “j
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(1343

@v; = Fluxo de passageiros da viagem média do periodo tipico j

[13%2]

ki = Indice de renovagio da viagem média do periodo tipico

Tendo o valor de @k; basta relacionar este com o fluxo de ocupagdo medio do
periodo que apresentar o maximo fluxo para se determinar o fluxo de ocupacdo relativo (M;).

M= %

E do 4
i = Sk quacédo

Em que:

M;= Fluxo de ocupagio relativo do periodo “j”

(1343

@k;= Fluxo de ocupagdo médio do periodo “j
@k max= Fluxo de ocupacdo maximo do periodo

De acordo com a BT35-CET/SP (1957) intervalo de viagem é o tempo
transcorrido entre duas viagens subsequentes, conforme mostra a equacéo 5.

h; = H; — H(;_y) Equagéo 5

Em que:

9
1

h;= intervalo da viagem

H=Horario de partida do terminal

2.2.2 Caracterizacéo dos periodos tipicos

Conforme consta na BT35-CET/SP (1957) o fluxo de passageiros varia ao longo
do dia, entdo torna se possivel separar o dia em 4 periodos considerados genéricos e Sao
decorrentes de estudos em linhas da cidade de Sao Paulo, sdo eles periodo de pico, de entre
picos, de pré e pds pico e periodo fora de pico. Definicdo de cada periodo de acordo com a
BT35-CET/SP (1957):

e Periodo de pico: € o periodo tipico de um dia, que apresentar o maior fluxo de
ocupagdo médio.

e Periodo de entre picos: sdo periodos tipicos, que em geral ocorrem entre 0s
horarios das 09h00min e 15h00min, e sdo caracterizados por apresentarem um
fluxo de ocupacao relativo entre 0,20 e 0,50.
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e Periodo de pré e pos pico: sdo periodos tipicos que ocorrem respectivamente
antes e apds o pico, e em geral apresentam fluxo de ocupacéo relativo entre
0,51e0,99.

e Periodo fora de pico: sdo periodos tipicos que em geral ocorrem a noite ou de
madrugada e sdo caracterizados por apresentarem um fluxo de ocupacéo

relativo menor que 0,10.

A variacdo do fluxo de passageiros em funcdo do tempo pode ser visualizada na
Figura 1 retirada do Anexo 1 da BT35-CET/SP (1957).

Figura 1 - Representacao gréafica do fluxo de passageiros em fun¢édo do tempo (Fonte: Anexo
1 BT35-CET/SP (1957) )

fluxo de passageiros #
-

min

PICO

i Pls
PRE jIEice

PICO :

: 5 , i FORA DE PICO

-+-

B
-

tempo (horas)

Ao se analisar a figura 1 percebe se que o horario de pico é caracterizado pela
maior demanda de viagens, ao passo em gue, no periodo fora de pico a demanda é minima.
Entre estes periodos de demanda maxima e minima, se encontra os periodos de transi¢ao, o
pré e pos pico, 0s quais possuem uma demanda maior que a do fora de pico mas menor que a

do pico.

2.2.3 Oferta minima no periodo
Os dimensionamentos das linhas de 6nibus além de estarem baseados nos

conceitos de nivel de ocupacéo, sdo baseados também na oferta minima, a qual é obrigatoria
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ser realizada. Esta oferta minima pode ser expressa por meio do maximo intervalo de tempo

entre as viagens consecutivas de dois veiculos.

Baseados em amostras da cidade de S&o Paulo, a BT35-CET/SP (1957) chegou

em uma correlacdo exponencial para a oferta minima fora de pico, conforme equacéo 6:

e Para hp < 34 minutos:
h(D)max = 18,4629 (hp)®175° [min] Equagio 6

Em que:
h(i)max= Intervalo méximo admitido para o periodo “i”

hp= Intervalo no pico

Neste caso a equacédo tende a limitar o intervalo em torno de 30 minutos a partir

de intervalos de pico maiores que 16 minutos.

e Para hp > 34 minutos:
h())max = hpEquagio 7

Para os periodos entre picos o procedimento foi analogo obtendo uma

correlacdo, conforme mostra a equacdo 8:

e Para hp >15 minutos

h())max = 1,3753hp — 0,0058hp? [Min] Equacio 8

2.2.4 Caracterizacao dos periodos tipicos de demanda constante

De acordo com a BT35-CET/SP (1957), a caracterizacdo dos periodos tipicos é
importante, pois existem variacbes de demanda sensiveis as quais ndo correspondem
necessariamente as horas inteiras do dia, ou mesmo podem haver periodos que englobam mais

de uma hora. Conhecida a demanda, pode-se dimensionar a oferta adequada a cada periodo.

O método desenvolvido pela BT35-CET/SP (1957) para a obtencdo dos periodos
tipicos de demanda constante apresenta sequéncia de célculo que elimina o carater subjetivo
que o projetista possa vir a dar e, além disso, é orientado ao uso do computador, tornando o

processamento mais rapido.
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Para se obter os valores dos periodos tipicos mais proximos do real possivel, 0s
dados de demanda de passageiros coletados devem passar por um tratamento com o intuito de
minimizar o efeito negativo que as variagfes abruptas de demanda podem mascarando 0s

fluxos de passageiros reais, este tratamento corresponde ao alisamento da demanda.

a) Alisamento da demanda temporal de passageiros

Conforme apresentado na BT35-CET/SP (1957), este método de tratamento
consiste em inicialmente detectar os periodos de um sentido de operacdo em que ocorrem
distor¢cBes no nimero de passageiros transportados na viagem devido variagfes abruptas na
frequéncia de oferta. Estes reconhecimentos séo feitos aplicando-se o conceito de intervalo

relativo, o qual é mostrado na equacéo 9:

Y, = Hi-Hg-yy Wy

b H(i+1)—H; N h@+1)

Equacéo 9

Em que:

Y;= Intervalo relativo entre viagens subsequentes
H= Horério de saida da viagem no terminal

h= Intervalo entre viagens subsequentes

Segundo a BT35-CET/SP (1957), os valores de Y; sdo valores praticos que
determinam os periodos em que ocorrem essas distor¢cdes. Caso haja “n” sucessivas viagens
em que se verifique as distor¢bes, a BT35-CET/SP (1957) propde a execucao do fluxo médio
entre as viagens, equacao 10, estas formulas sdo aplicadas pois quando ha irregularidade de

oferta, as viagens que atrasam produzem a demanda reprimida, e esses passageiros tendem a

se concentrar nas viagens seguintes produzindo vales e picos ficticios no grafico de fluxo:

PVy+PV,+PVs+--+PV, i
=—1—2 3 “Equacdo 10
hy+hp+hs++hy

Din

Em que:
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@, »= Fluxo médio das viagens
PV;= Passageiros da viagem “i”

h;= Intervalo da viagem “i”

Feito o alisamento, este tem o periodo de operacéo, por sentido, dividido em “m”
periodos iguais e de tamanho suficiente para que os fluxos calculados sejam representativos
do periodo. Assim a variacdo do fluxo caracteriza a flutuacdo da demanda ao longo do dia.
Segundo a BT35-CET/SP (1957) ha um problema quanto a variacao do fluxo pois simultaneo
a este, ocorre a flutuacdo ao longo da viagem, mas este problema é facilmente resolvido

quando se calcula o fluxo de ocupagdo médio para cada um dos “m” periodos, representando

assim as duas variagoes.

A BT35-CET/SP (1957) apresenta um exemplo da variacdo do fluxo de ocupacao
da viagem ao longo do dia sentido bairro - centro de uma linha na Figura 2.

Figura 2 - Variagdo do fluxo de operacéo ao longo do dia sem alisamento (Fonte: BT35-
CET/SP (1957))
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A Figura 3 a seguir, mostra a mesma variacdo do fluxo de ocupacdo apds o

alisamento.

Figura 3 - Variacao do fluxo de operacéo ao longo do dia apés o alisamento (Fonte: BT35-
CET/SP (1957))
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3 POLITICAS TARIFARIAS

Tarifa € o preco pago pelos usuarios pelo consumo de servigos publicos cuja
formulacéo, estabelecida pela autoridade governamental, esta ligada a uma politica tarifaria.
Embora nem sempre explicitadas, as politicas tarifarias estdo associadas a politicas publicas
mais amplas, que geram efeitos sobre a condi¢do socioecondmica dos usuarios, a organizacéo
do uso do solo urbano e a sustentabilidade econdémico-financeira dos sistemas de transporte
(NTU, 2005). A Figura 4 exemplifica a relacéo das politicas publicas com as necessidades da
populacdo, até atingir as politicas tarifarias.

Figura 4 - Politica Tarifaria de Transporte Coletivo Urbano em um contexto de politica
publica. (NTU, 2005)

— Saude
Investimento
| Educacao F
o Coletivo Regulacao
[F:t?ltl)tl:ca Transporte { L
whlca Individual Tarifacao
—{ Habitacao
— Emprego

E possivel identificar trés objetivos basicos de politicas tarifarias:

a) Financeiros: cobertura dos custos dos servicos;

b) Econdmicos: inducdo a que as escolhas dos usuarios se deem de forma
economicamente 6tima; e

c) Sociais: redistribuicdo de renda e inclusdo de classes menos favorecidas
(NTU, 2005)

Os objetivos de politicas tarifarias sdo, muitas vezes, conflitantes. Por exemplo,
numa Gtica estritamente financeira, o ideal pode ser a tarifacdo pelo custo médio do servigo,
enquanto em um Gtica econdmica, cada usuario seria tarifado pelo custo marginal de sua

entrada no sistema. Do ponto de vista social, cada usuario deveria ser tarifado de acordo com

a sua capacidade de pagamento. (NTU, 2005)
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3.1BENEFICIOS VIGENTES NO TRANSPORTE COLETIVO

O transporte urbano desempenha uma fungéo vital no cotidiano das grandes
cidades, pois ele proporciona beneficios para todos os segmentos da sociedade. No caso dos
trabalhadores e estudantes, o transporte publico promove 0 acesso aos seus locais de trabalho
ou estudo, e por consequéncia, auxilia no atendimento das necessidades de consumo de toda a
populacdo. Os empresarios também sdo beneficiados pelo transporte publico, uma vez que a
mdo de obra empregada em seus negocios necessita de meios para seu deslocamento. Assim,

pode-se dizer que toda a sociedade é beneficiada pelo transporte.

Classes especiais merecem uma atencdo diferenciada com relacdo ao custo do
transporte urbano em seus orcamentos particulares, como por exemplo, os estudantes, que por
ndo possuirem renda propria tem seu deslocamento dificultado. Por outro lado, existem
classes em situacdes diferentes, como os idosos, que beneficiaram a sociedade por um longo
periodo de tempo com sua prestacdo de servico. Com a intencdo de ajudar parcelas
“merecedoras” de beneficios, sdo criadas as politicas de gratuidades, contribuindo assim para
a inclusdo socioecondmica e 0 acesso de parcelas da sociedade que antes encontravam

dificuldades em seus deslocamentos.

3.1.1 Gratuidades na Constituicio Federal de 1988

LORENZETTI (2003) discorre sobre a Carta Magna, que explicita em seu texto
gratuidades para casos especiais, normas de forma a garantir a populacdo o fornecimento
gratuito de servicos sociais de importancia, autorizando o Estado a financia-los, e também
regras que autorizam o Estado a promover acbes de assisténcia social, podendo atribuir

gratuidades a determinados servigos.

Como gratuidade direta, classifica-se a garantia ao transporte publico gratuito pelo
idoso, conforme consta no artigo 230 da Constituigéo:

Art. 230. A familia, a sociedade e o Estado tém o dever de amparar as pessoas
idosas, assegurando sua participacdo na comunidade, defendendo sua dignidade e

bem-estar e garantindo-lhes o direito a vida.

§ 1°- Os programas de amparo aos idosos serdo executados

preferencialmente em seus lares.
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§ 2°- Aos maiores de sessenta e cinco anos é garantida a gratuidade

dos transportes coletivos urbanos.

Um segundo grupo de gratuidades é relativo aos servicos de ensino publico
fundamental e médio e aos servigos publicos de salde, garantindo como dever do Estado a
gratuidade do ensino publico em estabelecimentos oficiais. Os servigos de saude, bem como

previdéncia e assisténcia social, sdo financiados por toda a sociedade (LORENZETTI 2003).

No terceiro grupo estdo as normas constitucionais que subsidiam a ampliacdo das
hipoteses de gratuidades, visando suprir necessidades sociais, instituindo como dever dos
entes de federativos o combate as causas da pobreza e marginalidade. (LORENZETTI 2003)

3.1.2 Gratuidade no transporte coletivo urbano de passageiros

De acordo com a Lei Geral de Concessdes (Lei n°® 8987/95), o servico de
transporte coletivo urbano de passageiros sobre rodas & de responsabilidade do poder

municipal.

No Brasil, os usuérios do transporte coletivo sdo, em sua maioria, pessoas de
baixa renda. Soma-se a isto o fato de que em cidades que ndo oferecem alternativas (como o
metrd ou trem), o deslocamento feito por dnibus é a Unica opc¢do da populacdo de baixa renda.
Por essa razdo, o Estado tem o papel de oferecer suporte financeiro a este servi¢co, com 0
objetivo de promover igualdade social e garantir o direito do cidadao de ir e vir.

O artigo 17 da Lei n° 8987/95 prevé a possibilidade de serem concedidos

subsidios, desde que previamente autorizados por lei e a disposic¢do de todos os concorrentes.

No Brasil normalmente é adotado o sistema de concessdes, quando o direito de
explorar o transporte coletivo € dado a um concessionério. Usualmente, o Poder Publico
subsidia uma parte e a outra é paga pelo usuério, através de uma tarifa fixada em valor

inferior ao custo médio de servico.

3.1.3 Beneficios vigentes

Como visto, o artigo 230 da Constituicdo Federal prevé a gratuidade para os

idosos, valendo em todo territorio nacional e seu custeio se da por subsidio cruzado.
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Além deste, os estados e municipios aprovaram legislacdes especificas para
conceder gratuidades ou descontos dentro de seu sistema para outras categorias, como
estudantes por exemplo. A Lei n°® 8.899/94 concede passe livre a pessoas portadoras de
deficiéncia fisica e comprovadamente carentes, no sistema interestadual. Militares,
bombeiros, gestantes e carreteiros, como dispde o art. 139 do Decreto n® 29.151/51, também
sdo beneficiarios de gratuidades.

Art. 139 - O concessionario de transporte urbano é obrigado a conceder passe livre,
em seus veiculos, ao distribuidor de correspondéncia postal e telegrafica, quando em

servigo, o qual devera viajar de pé, quando completa a lotagdo normal do veiculo.

3.1.4 Subsidios diretos ao usuario

No Brasil o vale-transporte foi criado por meio da Lei n® 7418/85, posteriormente
alterada pela Lei n® 7619/87. Este é um beneficio direto dado pelos empregadores, sendo o
desconto maximo de 6% de sua remuneracdo mensal (STIVALI et al 1996). Este
financiamento provém de recursos privados e constitui um auxilio social importante. Porém, o
custo desse financiamento é repassado pelo empresério aos produtos, levando com que as

pessoas que os adquirem participem indiretamente desse financiamento.

3.1.5 Subsidios cruzados

A outra forma de custeio para gratuidade ou desconto em tarifas é o subsidio
cruzado, que € interno ao proprio sistema. Nesta modalidade os custos sdo divididos entre os

outros usudrios do sistema.

Essa modalidade de subsidio ¢ a mais empregada, e se mostra de certo modo
perversa, uma vez que esse custo € rateado entre usuarios tdo carentes quanto aqueles que
estdo recebendo o subsidio (LORENZETTI 2003).
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4 COMPOSICAO DOS CUSTOS OPERACIONAIS DO STPU

Existem dois tipos de custos no transporte coletivo, os custos de infraestrutura e

0S custos operacionais.

O primeiro representa os custos de implantacdo do STPU, envolvendo a compra
dos veiculos, a constru¢do dos terminais, a construcdo de faixas ou corredores exclusivos,
entre outros custos referentes a infraestrutura bésica para o funcionamento do transporte
coletivo. Os recursos existentes para bancar estas despesas sdo proveniente de impostos, tal

como o Imposto sobre a Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA).

O segundo representa o0s custos de manutencdo e operacdo do STPU, envolvendo
custos fixos e varidveis, ou seja, custos independentes da quilometragem rodada e custos que
variam de acordo com a quilometragem rodada, respectivamente. O custo operacional total é
dado pela soma dos fixos e variaveis, sendo atualmente este recurso proveniente do

pagamento das tarifas.

Apesar do foco deste trabalho ser o impacto no custo operacional fixo do STPU,
para entende-lo é necessario compreender os custos operacionais como um todo. Dessa forma,

também foi executado um estudo dos custos operacionais variaveis.

4.1 CUSTOS OPERACIONAIS VARIAVEIS
O custo operacional variavel possui uma relacdo direta com a quilometragem
percorrida e € calculado a partir da equacao 11:
Cv =PM () Ti,CVi  Equagio 11
Em que:

e “CV” ¢ custo variavel total em um determinado periodo;
e “CVi” ¢ o custo por km de cada item componente do custo variavel;
o “PM (M/A)” ¢ o percurso médio em um determinado periodo (més ou ano).

Tais custos sdo divididos em quatro principais categorias, conforme indica a
tabela 1:
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Tabela 1 - Divisao dos custos variaveis em suas principais categorias

Combustivel Lubrificantes Rodagem Pecas e Acessorios

Fluido de freios e de arrefecimento, 6leo |Pneus, protetores, | Manutencao e substituicdo de

Oleo Diesel o
de transmissio e de motor, graxas... recapagens... pecas por desgaste.

Fonte: GEIPOT (1996)

O consumo destas categorias esta sujeito a modificacbes em funcdo das
caracteristicas de cada cidade e seu respectivo modelo operacional. CondicGes topogréaficas e
climéticas, condi¢Ges da malha viéria, composi¢do e conservacao da frota e o trafego no local

da operacdo influenciam diretamente nestes custos (GEIPOT, 1996).

A seguir, é descrito o modelo de célculo de cada uma destas categorias.

4.1.1 Combustivel

O custo do combustivel por quildmetro € obtido pela multiplicacdo do pre¢o do
6leo diesel pelo coeficiente de consumo especifico de cada tipo de veiculo (GEIPOT, 1996).
O coeficiente de consumo deve ser medido periodicamente, tendo em vista sua variabilidade

em funcéo de fatores como o trafego e composicdo da frota.

Segundo o GEIPOT (1996) esse coeficiente € determinado a partir das seguintes

informagdes:

e Composicdo da frota por tipo de veiculo;

e Quilometragem percorrida por cada veiculo;

e Total de litros de combustivel consumido por um veiculo durante o periodo
necessario para apurar a quilometragem percorrida.

A Tabela 2 mostra uma média dos coeficientes de consumo de cada tipo de

veiculo, a partir de dados coletados em varias cidades brasileiras:

Tabela 2 - Coeficientes de consumo de cada tipo de veiculo

Tipo de Veiculo Coeficiente de Consumo
Leve Entre 0,35 e 0,39
Pesado Entre 0,45 e 0,50
Especial Entre 0,53 e 0,65

Fonte: GEIPOT (1996)
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4.1.2 Lubrificantes

A despesa com lubrificantes possui participagdo inferior a 2% no custo

operacional total, o que justifica a realizacdo de sua apropriacao de forma simplificada.

Tal valor é calculado pela multiplicacdo do item lubrificante (6leo de motor,
fluido de freios) por um respectivo coeficiente de consumo. Diferentemente dos demais
coeficientes, este é determinado em funcdo do gasto com 6leo combustivel. De acordo com
GEIPOT (1996), levantamentos realizados mostraram que esta correlacdo pode ser realizada
sem ocasionar significativas margens de erro. O mesmo orgao afirma que este coeficiente

varia entre 0,04 e 0,06 litros de lubrificante por litros consumidos de 6leo diesel.

4.1.3 Rodagem

E composto por pneus, cAmaras-de-ar, protetores e recapagens, sendo a
determinacdo do consumo de cada um destes componentes baseada na vida util do pneu em
quildmetros (GEIPOT, 1996). O custo unitario da rodagem é dado pela soma do custo destes
quatro itens, dividido pela vida util total do pneu, ou seja, a primeira vida mais a vida das

recapagens.

Os pneus utilizados podem ser do tipo radial ou diagonal, sendo o primeiro 0 mais
utilizado atualmente por oferecer maior aderéncia, durabilidade e estabilidade. O tipo de
recapagem a ser utilizada também depende do tipo de pneu, uma vez que em pneus diagonais
utilizam-se recapagens a quente e em pneus radiais utilizam-se recapagens pré-moldadas a

frio. Dependendo das condicdes e do tipo do pneu podem ser feitas de 2 a 3 recapagens.

4.1.4 Pecas e acessorios

O consumo deste item possui forte influéncia com o numero de quilémetros
rodados, o regime de operacdo, a topografia, o clima e o modo de conducao do veiculo por
parte do motorista. Esta vasta gama de fatores de influéncia, aliada a enorme variedade de

componentes disponiveis no mercado, torna-o de dificil mensuragéo.

As recomendacdes do GEIPOT sé&o de determinar o consumo efetivo de pegas e
acessorios de maneira local, por meio de pesquisas de no minimo 12 meses, para abranger o

comportamento das de longa duracéo.
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O consumo por quilémetro é obtido dividindo-se 0 consumo correspondente ao
periodo de um més pela quantidade de veiculos da frota operante e pelo PMM local
(GEIPOT, 1996).

4.2 CUSTOS OPERACIONAIS FIXOS

O calculo dos custos fixos é realizado para um determinado periodo de referéncia
e deve ser coberto independente da quilometragem percorrida. Seu célculo é expresso pela

seguinte equagéo 12:

CF (%) = Frota * Y-, Cfi (%) Equacdo 12

Em que:

e “CF (M/A)” ¢ custo fixo total em um determinado periodo (més ou ano);
e “Cfi (M/A)” ¢ o custo fixo em um determinado periodo (més ou ano);
e “Frota” é o numero de veiculos da frota.

Os custos fixos séo divididos em quatro categorias principais, conforme mostra a
tabela 3:

Tabela 3 - Divisao dos custos fixos

Depreciacao de Remuneracao de .. . . ~
preciag a Administrativos Pessoal Tributacéo
Capital Capital
Chassis, maquinario, Chassis, maguinario, Agua, energia .
. _q . . _q - ) g g Motoristas, cobradores, ISS,
carrocerias, instalagdes, | carrocerias, instalages, |elétrica, despesas .
. . . fiscais, inspetores... | COFINS...
equipamentos... equipamentos... gerais, seguros...

Fonte: GEIPOT (1996)

Seguindo a mesma linha de estudo utilizada na teorizacdo dos custos variaveis, o

modelo de calculo de cada uma destas categorias ocorrera segundo o0 GEIPOT.

4.2.1 Depreciacdo

Depreciacdo € a diminuicdo do valor de um bem duravel, resultante de desgaste

por utilizacdo ou obsolescéncia tecnoldgica. Para a composicao dos custos de depreciagdo séo

considerados veiculos, maquinas, instalacdes e equipamentos.
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Seu calculo envolve dois conceitos econdmicos basicos, o de “Valor Residual” € o
de “Vida Economicamente Util”. Valor Residual é o preco de mercado que um bem alcanca
ao final de sua vida til. Para simplificacdo de calculo este valor é expresso como uma fracédo
do preco de um veiculo novo (GEIPOT, 1996). O segundo conceito significa o periodo
durante o qual a utilizagdo de um bem durdvel é mais vantajosa que a substituicdo por um
novo bem equivalente (GEIPOT, 1996).

Assim sendo, pode-se calcular a depreciacdo pelo Método de Cole, que consiste
em estabelecer uma fracdo a ser depreciada a cada periodo apds estabelecer os valores de
compra e residual do bem, conforme indicam, respectivamente, as equagdes 13 e 14:

Zn=nl:—nn*n e Vp=V-R Equacdes 13 e 14

Em que:

e “n” ¢ o periodo de depreciacdo, que varia de 1 (n;) ao considerado que atingira
o valor residual (ny);

e “Vp” é o valor depreciado;

e “V”¢ o valor de compra;

e “R” ¢ o valor residual.

Este método é recomendado pelo GEIPOT por representar mais fielmente a
desvalorizacdo dos veiculos rodoviarios. Esta se caracteriza por uma acentuada perda de valor
imediatamente apds a aquisicdo do veiculo, que € atenuada com o passar dos anos chegando a
valores residuais médios entre 15% e 20% (GEIPOT, 1996).

4.2.2 Remuneracao

O célculo da remuneracdo de capital é realizado estabelecendo uma Taxa Minima
de Atratividade (TMA) que é geralmente baseada na Taxa de Juros de Longo Prazo (TJLP),
estabelecida pelo Banco Central, e com valores atualmente entre 5% e 6% a.a.. Esta taxa é
aplicada sobre o valor do veiculo novo, sem pneus, camaras de ar e protetores, e deve ser

calculada considerando a depreciagéo de capital por periodo.

Segundo GEIPOT (1996) a remuneracdo de maquinas, instalacdes e equipamentos

é obtida da mesma maneira. Para isto utiliza-se de uma correspondéncia de capital, onde o
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valor deste capital imobilizado, para cada veiculo da frota, corresponde a 4% do preco de um
veiculo leve novo. O valor do capital imobilizado em almoxarifado é calculado da mesma
maneira, mas correspondendo a, para cada veiculo da frota, 3% de preco de um veiculo leve
novo (GEIPOT, 1996).

4.2.3 Custos com pessoal

As despesas com pessoal séo divididas em operacdo, manutengdo, administrativo,
diretoria e beneficios gerais.

Os custos com pessoal operacional correspondem aos gastos com motoristas,
cobradores e despachantes. De acordo com o GEIPOT (1996) o valor de despesa mensal por
veiculo é obtido pela multiplicacdo do custo mensal do funcionario pelo seu respectivo fator
de utilizacdo. O custo mensal do funcionario corresponde ao seu salario mensal, somado ao
Seu respectivo custo com encargos sociais. Ja o fator de utilizacdo corresponde a quantidade
de trabalhadores, de cada categoria, necessaria para operar um veiculo da frota (GEIPOT,
1996).

Com estes conceitos é possivel determinar o custo do pessoal de operacéo,

expresso em reais/veiculo.més, conforme a equacao 15:
PO = (§Bmot * FUmot + SBcob * FUcob + SBdesp * FUdesp) * (1 + 1E—050)Equa(;éo 15
Em que:

e “PO” ¢ o custo do pessoal de operacao;

e “SB” ¢ o salario base, definido por categoria;

e “FU” ¢ o fator de utilizagdo por categoria;

e “ES” sdo os encarg0s sociais em, expressos em % .

Para o calculo dos custos com pessoal de manutencao e administrativo o GEIPOT
recomenda uma simplificacdo de calculo, que consiste em vincular o nimero de funcionarios
nestas areas com o numero de funcionérios da operacdo. Levantamentos executados em
diversas cidades brasileiras apontam que o pessoal de manutencdo corresponde a um valor
entre 12 e 15 % do numero de funcionarios na area de operacdo (GEIPOT, 1996). Este mesmo

numero que varia entre 8 a 13 % para o pessoal administrativo (GEIPOT, 1996).
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A remuneracdo da diretoria (pro labore), é considerada como o valor de mercado
dos servigos prestados pela diretoria a empresa. Neste custo ndo existe a incidéncia de
encargos sociais. Para obter-se o custo em “reais/veiculo.més” divide-se o valor mensal

correspondente a remuneracao da diretoria pela frota operante (GEIPOT, 1996).

Os beneficios sdo custos indiretos de pessoal, tais como: auxilio-alimentacéo,
planos de saude, uniformes, entre outros. Eles devem ser agregados aos custos com pessoal,
mas diferem dos outros custos por, assim como o Pro labore, ndo sofrer a incidéncia de
encargos sociais. Para obter-se este custo em ‘“reais/veiculo.més” divide-se 0 valor mensal

correspondente aos beneficios pela frota operante (GEIPOT, 1996).

4.2.4 Despesas administrativas

Sao considerados como despesas gerais itens como: material de expediente, agua,
energia elétrica, comunicacdes, entre outras. Seu valor é calculado como sendo uma fragdo do
preco de um veiculo leve novo. Pesquisas apontam que seu valor anual varia entre 2 e 4 %
deste preco (GEIPOT, 1996).

Segundo o GEIPOT, despesas com seguros e IPVA sdo anuais e incidentes
diretamente sobre cada veiculo da frota. Assim seu valor € calculado a partir da média de cada

um destes gastos por veiculo.

4.2.5 Tributos

Devem ser incluidos na planilha de custos operacionais todos os tributos
(impostos, contribuicBes e taxas) que incidam sobre a receita operacional das empresas.
Segundo o GEIPOT, os principais tributos incidentes sobre o transporte coletivo sdo o ISS
(Imposto sobre Servicos), COFINS (Contribuicdo Social sobre o Faturamento), PIS
(Programa de Integragdo Social) e a Taxa de Gerenciamento. A Taxa de Gerenciamento e 0
ISS séo estabelecidos pelas legislagbes municipais, enquanto o PIS e COFINS séo,
respectivamente, 0,65% e 2% incidentes sobre a receita (GEIPOT, 1996).



37

5. ESTIMATIVA DO CUSTO OPERACIONAL FIXO POR
CLASSE DE USUARIO

Conforme a hipdtese apresentada na se¢do 1.2, pressupde-se, a partir da analise
dos dados do STPU goianiense, descobrir se 0 impacto nos custos operacionais fixos do
STPU de cada classe contemplada com beneficios tarifarios, depende dos seus horarios de

utilizacdo do sistema.

Para a execucdo do trabalho foi considerado um método de anélise de custos
aplicado em um estudo de caso. Este, ao finalizado, possibilitou a apresentacdo e a anélise

dos resultados. Estes trés topicos serdo apresentados nos capitulos subsequentes.

5.1 METODO DE IDENTIFICACAO DOS CUSTOS OPERACIONAIS FIXOS
POR CLASSE

Para comprovar a hipétese apresentada, estabeleceu-se um método capaz de
identificar as corretas participacdes das classes usuarias nos custos operacionais fixos. Tal
método foi aplicado a uma amostra do sistema de transporte publico goianiense. Para a

execucao do método determinou-se uma sequéncia de a¢des, conforme abaixo:

Selecionar uma amostra de linhas do STPU em analise;
Dividir o horéario de funcionamento do STPU em 24 faixas horérias de 1 hora;

Identificar o nimero total de viagens cadastradas no sistema a cada faixa horéria;

A W bp e

Classificar o total de usuarios, por faixa horaria, em classes que usufruam politicas

tarifarias iguais.

5. Calcular o quociente entre nimero de viagens de determinada classe e numero total de
viagens em cada faixa horaéria;

6. Determinar o nimero de veiculos em circulacdo em cada faixa horaria;

7. Multiplicar cada quociente encontrado no item 4 pelo numero de veiculos em
circulacdo na respectiva faixa horaria. Este valor indica o numero de veiculos
necessario para atender cada classe, a cada faixa horaria;

8. Identificar o numero de veiculos necessarios para atender cada classe nas faixas
horérias utilizadas para dimensionamento da frota do sistema (horéarios de pico);

9. Calcular a média aritmética do nimero de veiculos necessarios para atender cada

classe nos horarios de pico;

10. Repetir este processo para todas as linhas da amostra selecionada;
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11. Agrupar o numero de veiculos utilizados por classe de usudrios (item 9). Isto permitira
a comparacdo da mesma varidvel com nimeros provenientes de uma analise sem levar
em consideracdo o horario de utilizacdo de cada classe, verificando assim possiveis

tendéncias.

Para execucdo do metodo proposto, é necessaria a coleta dos seguintes dados

operacionais do sistema de transporte publico:

a) Horério de funcionamento;

b) Ndmero de viagens, com dados sobre o tipo de usuério, dia e hora da viagem
contabilizada;

c) Numero de veiculos em circulacdo no sistema a cada hora;

Visando proporcionar melhor entendimento do método, ele foi exemplificado nas
tabelas 4 e 5. Vale lembrar que, para simplificar o processo, o exemplo foi realizado dividindo

as faixas horéarias apenas em pico e entrepico.

Quanto a separacdo entre classes usuarias, tanto para o exemplo a seguir, quanto
para o estudo de caso, foram divididos os varios tipos de viagens contabilizadas no sistema
nas seguintes classes: idosos, por serem um ampla classe beneficiada pela gratuidade;
estudantes, por pagarem meia tarifa; pagantes, que representam a maior parte dos usuarios do
sistema; e , outros, com o objetivo de agrupar as demais classes de usuarios que usufruem de

algum tipo de beneficio, como deficientes visuais e auditivos.

A Tabela 4 exemplifica 0 método para os passos de 1 a 8, para uma linha
arbitraria com 1000 viagens por dia, para uma distribuicdo, também arbitraria, das mesmas ao

longo do dia:
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. N°® Usuarios por Classe Percentual de Usuarios por Classe N° wveiculos para atender cada classe

Faixas Total Frota

horarias | Pagantes | Estudantes | Idosos | Outros Pagantes |Estudantes | Idosos | Outros |Circulante|Pagantes |Estudantes | Idosos | Outros
04 - 05 0 0 0 0 0 - ; - - 0 ; ; - -
05 - 06 25 13 7 1 46 54,35% 28,26% |[15,22%| 2,17% 6 3,26 1,70 0,91 0,13
06 - 07 45 15 8 2 70 64,29% 21,43% |11,43%| 2,86% 10 6,43 2,14 1,14 0,29
07 - 08 50 11 8 3 72 69,44% 15,28% |11,11%| 4,17% 10 6,94 1,53 1,11 0,42
08 - 09 40 5 9 4 58 68,97% 8,62% |15,52%| 6,90% 6 4,14 0,52 0,93 0,41
09 - 10 32 5 10 2 49 65,31% 10,20% |20,41%/| 4,08% 6 3,92 0,61 1,22 0,24
10-11 28 7 9 5 49 57,14% 14,29% | 18,37% | 10,20% 6 3,43 0,86 1,10 0,61
11-12 29 11 10 1 51 56,86% 21,57% |19,61%]| 1,96% 6 3,41 1,29 1,18 0,12
12 -13 40 16 8 2 66 60,61% 24,24% |12,12%]| 3,03% 6 3,64 1,45 0,73 0,18
13-14 39 13 8 4 64 60,94% 20,31% |12,50%]| 6,25% 6 3,66 1,22 0,75 0,38
14 - 15 32 5 8 3 48 66,67% 10,42% |16,67%| 6,25% 6 4,00 0,63 1,00 0,38
15- 16 29 6 10 2 47 61,70% 12,77% |21,28%| 4,26% 6 3,70 0,77 1,28 0,26
16 - 17 31 5 10 2 48 64,58% 10,42% | 20,83%| 4,17% 6 3,88 0,63 1,25 0,25
17 - 18 41 4 8 4 57 71,93% 7,02% 14,04% | 7,02% 10 7,19 0,70 1,40 0,70
18 - 19 49 9 9 5 72 68,06% 12,50% |12,50% | 6,94% 10 6,81 1,25 1,25 0,69
19 - 20 43 10 7 2 62 69,35% 16,13% |[11,29%| 3,23% 6 4,16 0,97 0,68 0,19
20 -21 35 5 7 4 51 68,63% 9,80% 13,73%| 7,84% 6 4,12 0,59 0,82 0,47
21-22 32 6 7 3 48 66,67% 12,50% | 14,58% | 6,25% 6 4,00 0,75 0,88 0,38
22 - 23 30 4 7 1 42 71,43% 9,52% 16,67%| 2,38% 6 4,29 0,57 1,00 0,14
23 -00 0 0 0 0 0 - - - - 0 - - - -
00 - 01 0 0 0 0 0 0
01-02 0 0 0 0 0 0
02 - 03 0 0 0 0 0 0
03 - 04 0 0 0 0 0 0

Continuando a utilizacdo do método, para um custo operacional fixo diario de $

1.000,00 por énibus, obtemos os seguintes valores expressos na tabela 5:

Tabela 5 - Exemplo de aplicacido da metodologia (passos 9 a 11)

Classes de Usuarios Pagantes |Estudantes| Idosos Outros
6,43 2,14 1,14 0,29
No de 6nibus por classe nas faixas horarias 6,94 1,53 1,11 0,42
de oferta maxima 7,19 0,70 1,40 0,70
6,81 1,25 1,25 0,69
Média de Onibus 6,84 1,41 1,23 0,52
Custo operacional Fixo por Classe $6.842,89 [ $1.405,60 | $1.226,87 | $ 524,64

Uma analise superficial, desconsiderando a influéncia do horario de utilizacdo no

calculo da correspondéncia entre classe e custo operacional fixo do sistema, seguiria 0

raciocinio descrito no paragrafo subsequente, que utiliza os mesmo dados do exemplo

mostrado.

Nesta analise simplificada, o percentual do custo operacional fixo relativo a cada

classe usuéria seria a razdo entre: o nimero total de usuérios de cada classe e o nimero total

de usuérios do sistema. Assim sendo, o custo operacional fixo por classe, calculado para os

dados do exemplo simplificado, sera:
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Tabela 6 - Identificagdo do custo operacional fixo por classe desconsiderando a influéncia do horario de

utilizacéo
Classes de Usuarios Pagantes | Estudantes| Idosos Outros
N° usudrios por classe 650,00 150,00 150,00 50,00
Percentual da classe pelo total de usuarios 65,00% 15,00% 15,00% 5,00%
Custo operacional Fixo por Classe $6.500,00 | $ 1.500,00 | $1.500,00 | $ 500,00

Como pode-se observar, considerar ou ndo a influéncia do horario de utilizacéo,
afetou o célculo do custo operacional fixo correspondente a cada classe usuéaria do sistema.
Para a classe dos idosos, por exemplo, pode-se observar um aumento de $ 273,12 no custo
operacional fixo relativo a esta classe, quando ndo considerado o horério de utilizacdo no
calculo do mesmo. Assim sendo, sera executado um estudo de caso, conforme o capitulo

seguinte, que comprovara a hipdtese apresentada por meio da aplicacdo do método descrito.

O método que considera a influéncia do horério de utilizacdo é baseado no fato de
que o custo operacional fixo é determinado a partir do nimero de veiculos da frota, que é
dimensionada para atender a faixa horaria de maxima demanda do sistema. Assim sendo, para
determinar este custo deve-se calcular qual é o nimero de veiculos necessario para atender

cada classe de usuéarios separadamente, durante o horario de méxima demanda.

Como o sistema pode possuir oferta maxima de veiculos em mais de uma faixa
horéria, e as proporc¢des de cada classe usuaria variam de acordo com cada faixa horéria, para
encontrar o nimero real de veiculos necessarios, para atender cada classe, foram calculadas
suas respectivas médias aritméticas, em funcdo das faixas horarias de maxima oferta. Este
processo permitiu calcular a real correspondéncia entre custo operacional fixo e classe usuaria

do sistema.

Ainda é importante ressaltar que, se forem encontrados diferentes horarios de pico
para duas linhas quaisquer, valera para o calculo apenas a frota correspondente ao horério de
pico global do sistema. Isto ocorre pois o dimensionamento da frota € realizado para todo o

sistema, e ndo independentemente para cada linha.

5.2 ESTUDO DE CASO

Nesta secdo serdo tratados trés assuntos essenciais e complementares entre si para
a execucdo do trabalho. Inicialmente sera realizada uma breve apresentacdo do sistema de

transporte publico goianiense. Em seguida discorrer-se-4 sobre as especificidades do estudo
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de caso, e por fim serdo apresentados os dados coletados necessarios para a execugdo do
estudo de caso.

5.2.1 Caracterizacdo do sistema de transporte publico goianiense

O sistema de transporte publico goianiense é do tipo tronco alimentador, e
engloba um total de 286 linhas em circulacdo em Goiania e sua zona Metropolitana, composta
por dezesseis municipios, Abadia de Goias, Aparecida de Goiania, Aragoiania, Bela Vista de
Goiés, Bonfindpolis, Brazabrantes, Caldazinha, Goianapolis, Goianira, Guapd, Hidrolandia,

Nerdpolis, Nova Veneza, Santo Antonio de Goias, Senador Canedo e Trindade.

O sistema ainda é caracterizado pela composicdo de sua frota, que consta apenas
com veiculos sobre pneus, especificamente, micro-0nibus, dnibus convencionais e 6nibus
articulados. A grande maioria das linhas do sistema utiliza de veiculos do tipo 6nibus
convencional, que totalizam 1371 veiculos, de acordo com dados da Nota Técnica n°® 115,
publicada pelo SETRANSP de Goiania no dia 29 de agosto de 2013.

Quanto aos 6rgdos gestores e regulatorios, o sistema consta de quatro entidades,
citadas abaixo:

e CDTC - Cémara Deliberativa de Transportes Coletivos da Regido
Metropolitana de Goiania: é a autoridade suprema no setor de transportes e é
indicada pelo Governo do Estado com participacdo do poder legislativo.

e RMTC - Rede Metropolitana de Transportes Coletivos: € composta por
veiculos, terminais, pontos de parada e agentes (publicos e privados), ou seja,
tudo que participa da execucao do servico de transporte.

e CMTC - Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos: é o braco
executivo da CDTC, responsavel por gerenciar, controlar e fiscalizar a
operacdo e a infraestrutura dos servicos prestados.

e SETRANSP - Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo Urbano de
Passageiros de Goiania: € responsavel pela arrecadacao tarifaria do sistema de
transporte.

Para a execugdo deste trabalho foi disponibilizada pela CMTC uma planilha
contendo os principais dados operacionais do STPU goianiense. Nesta planilha foram
disponibilizadas todas as linhas em operacdo no sistema e partir dai foi realizado o processo

amostral.
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5.2.2 Detalhamento do estudo de caso

Do total de 286 linhas do sistema foram selecionadas 208 linhas com as seguintes

caracteristicas em comum:

e Ser uma linha que trafegue exclusivamente em Goiédnia e/ou Aparecida de
Goiania;
e Ser uma linha de 6nibus convencional (excluidos citybus e dnibus articulados);
Sendo o foco do trabalho atingir a maior parcela de usuarios do sistema, foram
escolhidas as cidades de Aparecida de Goiania e Goiénia, que sdo as principais cidades
atendidas pelo sistema de transporte. Além disso sdo responsaveis por um expressivo numero
de viagens, 62% do total de viagens (para 0 més de outubro de 2013, de acordo com dados
fornecidos pelo SETRANSP). As demais cidades pertencentes a zona metropolitana de
Goiania ficaram fora do estudo em questéo.

Ja a restricdo a apenas Onibus convencionais foi tomada porque sdo os veiculos
utilizados em 95% das linhas (de acordo com dados operacionais de outubro de 2013
fornecidos pela RMTC), e transportam aproximadamente 90% do total de usuarios (de acordo
com dados de outubro de 2013, fornecidos pelo SETRANSP). A partir desta amostra reduzida
de 208 linhas (vide Apéndice 1), foi executado o estudo de caso.

Assim sendo, pode-se afirmar que, apesar dos resultados do estudo ficarem
restritos as caracteristicas da amostra escolhida, a metodologia do estudo de caso independe
do tamanho da amostra, 0 que a torna valida para os demais sistemas de transporte publico

brasileiros.

Para a analise das linhas por horario de utilizacdo, as mesmas foram divididas em
24 faixas horarias de uma hora. Em cada faixa horéaria coletaram-se dados relativos as viagens
cadastradas no sistema por meio da passagem do usuario pela catraca. Coletaram-se dados
quanto ao horario de entrada no veiculo e tipo de entrada cadastrada no sistema.

Cada tipo de entrada possui informac6es sobre a classe do usuério que a utilizou e
sobre o valor de sua tarifa. Para viabilizar o trabalho, ndo o deixando muito extenso, as classes
dos usuarios foram agrupadas nas quatros classes principais: pagantes, idosos, estudantes e a
classe denominada “outros”. A Tabela 7 mostra o tipo das viagens cadastradas no sistema,

suas informacdes afins e sua classificagdo nos grupos definidos para o estudo de caso.
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Tabela 7 - Relagéo dos tipos de entrada, valores de tarifa e classes de usuarios

TIPO DA ENTRADA/VIAGEM

VALOR DA TARIFA

TIPO CARTAO / BILHETE

CLASSE DE USUARIO

198-CARTAO INTEGRAGAO Tarifa - 2,70 Cartdo integragdo Pagante
199-CARTAO FACIL Tarifa - 2,70 Cartio integragao Pagante
196-CARTAO FACIL S/ INTEGRACAO Tarifa - 2,70 Cartdo semintegragio Pagante
202-VIAGEM ESCOLAR Meia - 1,35 Cartdo Estudante Estudante
210-VIAGEM SITU 04 VG Tarifa - 2,70 Bilhete Pagante
211-VIAGEM FUNCIONAL APOSENTADO Nao paga tarifa Cartdo funcional aposentado Outros
215-VIAGEM SITU 02 VG Tarifa - 2,70 Bilhete Pagante
217-VIAGEM SITU - CITYBUS 04 VG Tarifa - 2,70 Bilhete Pagante
220-VIAGEM DEFICIENTE FiSICO Nao paga tarifa Cartdo Deficiente Fisico QOutros
221-VIAGEM DEFICIENTE FiSICO ACOMPANHANTE Nao paga tarifa Cartdo Deficiente Fisico Acompanhante Outros
222-VIAGEM DEFICIENTE FiSICO 8 VG Nao paga tarifa Cartéo Deficiente Fisico QOutros
225-VIAGEM DEFICIENTE RENAL Nao paga tarifa Cartéo Deficiente Renal QOutros
226-VIAGEM DEFICIENTE RENAL ACOMPANHANTE Nao paga tarifa Cartdo Deficiente Renal Acompanhante QOutros
230-VIAGEM DEFICIENTE VISUAL Nao paga tarifa Cartdo Deficiente Visual Outros
231-VIAGEM DEFICIENTE VISUAL ACOMPANHANTE Nao paga tarifa Cartéo Deficiente Visual Acompanhante QOutros
235-VIAGEM DEFICIENTE FONO-AUDITIVO Né&o paga tarifa Cartdo Deficiente Auditivo Outros
236-VIAGEM DEFICIENTE FONO-AUDITIVO ACOMP. Nao paga tarifa Cartdo Deficiente Auditivo Acompanhante Outros
237-VIAGEM DEFICIENTE FONO-AUDITIVO SNL Né&o paga tarifa Cartdo Deficiente Auditivo Outros
238-VIAGEM DEFICIENTE FONO-AUD ACOMP SNL Nao paga tarifa Cartdo Deficiente Auditivo Acompanhante QOutros
240-VIAGEM PNTEE Nao paga tarifa Cartdo Deficiente com Sindome de Down QOutros
241-VIAGEM PNTEE ACOMPANHANTE Nao paga tarifa Cartéo Deficiente com Sindome de Down Acompanhante QOutros
243-VIAGEM PNTEE ACOMPANHANTE SNL Nao paga tarifa Cartdo Deficiente com Sindome de Down Acompanhante QOutros
245-VIAGEM CRIANCA Nao paga tarifa Cartdo Crianca Outros
250-VIAGEM 1DOSO Nao paga tarifa Cartdo Idoso Idosos
252-VIAGEM 1DOSO 12 VG Nao paga tarifa Cartdo Idoso ldosos
253-VIAGEM AGENTE DE PROTEGAO - GOIANIA Nao paga tarifa Cartdo Agente de Protecdo QOutros
254-VIAGEM ACOMPANHANTE Né&o paga tarifa Cartdo Acompanhante Outros
255-VIAGEM CARTEIRO Nao paga tarifa Cartdo Carteiro Outros
33-AD 01 VG Tarifa - 2,70 Bilhete Pagante
34-AD 02 VG Tarifa - 2,70 Bilhete Pagante
4-VENDA BILHETERIA Tarifa - 2,70 Bilhete Pagante
5-AEX 01 VG Tarifa - 2,70 Bilhete Pagante
8-AEX 02 VG Tarifa - 2,70 Bilhete Pagante
197- CARTAO VENDA EMBARCADA Tarifa - 2,70 Cartdo de Venda Embarcada Pagante
223 - VIAGEM AGENTE DE PROTECAO APARECIDA Néo paga tarifa Cartdo Agente de Protecdo Outros
3- VENDA A BORDO Tarifa - 2,70 Venda na catraca Pagante
38 - COMPLEMENTO RMG AEX Tarifa - 2,70 Bilhete Pagante
37 - COMPLEMENTO RMGAD Tarifa - 2,70 Bilhete Pagante
249 - CARTAO PORTAO GRATUIDADE Nao paga tarifa Carto gratuidade Outros

De acordo com dados fornecidos pelo SETRANSP em outubro de 2013, os idosos

correspondem a aproximadamente 8% do total de viagens do sistema. Um valor consideravel,

pincipalmente quando se considera a gratuidade total que contempla esta classe.

Ja a classe dos estudantes € beneficiada pela meia-tarifa e esta constantemente se

manifestando a favor da ampliagdo para a gratuidade total. Fato que deve ser analisado

apropriadamente, visto que eles representam aproximadamente 15% do total de viagens

cadastradas no sistema, de acordo com dados fornecidos pelos SETRANSP em outubro de

2013.

Por fim temos os pagantes, que representam a maior parte das viagens realizadas

no sistema e pagam a tarifa integralmente. A quarta classe, “outros”, serve apenas para

agrupar o restante dos usuarios do sistema, ndo sendo foco deste estudo de caso.
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Como o sistema somente possui informagdes a respeito das viagens cadastradas
por meio da passagem do usuario pela catraca, 0s usuarios que realizaram viagens acessando
0 veiculo pelas portas de saida foram desconsiderados no estudo. Neste grupo estdo presentes
bombeiros e policiais militares. Por representarem apenas uma pequena parte do nimero total

de usuarios, tais usuérios ndo afetaram os objetivos do estudo realizado.

Quanto a oferta, foi coletado 0 nimero de veiculos da frota em circulagcdo em cada
linha, para os horéarios de pico e de entrepico. A distribuicdo da oferta de veiculos ao longo do
dia respeita os horarios de pico matutino, que ocorre entre 06:00 e 08:00 horas, e de pico
vespertino, que ocorre entre 16:00 e 19:00 horas. Qualquer horario de funcionamento de uma
linha que ndo esteja localizado entre estas duas faixas horarias é considerado horéario de
entrepico. Além disso, vale ressaltar que a frota em circulacdo do pico matutino e do pico
vespertino podem ser diferentes, nestes casos prevalece para aplicacdo do método (conforme

item 8 da metodologia, sec¢do 5.1) o pico que apresentar maior oferta.

Os dados de oferta e demanda citados foram coletados para os meses de julho de
2013, férias escolares, e de outubro de 2013, més regular, com o intuito de verificar a
influéncia das férias escolares no calculo da correspondéncia das classes no custo operacional

fixo do sistema.

O estudo de caso foi executado considerando trés grupos de dia: dias Uteis e
sébados e domingos e feriados. Para descobrir a correspondéncia entre classe e custo foram
utilizados apenas dias Uteis, pois eles sdo os utilizados no dimensionamento da frota do
sistema. Todavia, a metodologia também foi aplicada para sabados, domingos e feriados, a

fim de verificar o impacto destes tipos de dia nos horérios de utilizacdo por classe.

5.2.3 Coleta de dados

Os dados da oferta de énibus por linha foram fornecidos pela CMTC, em uma
planilha eletrbnica com os dados operacionais do sistema atualizados até outubro de 2013.
Desta planilha extraiu-se 0 nimero de veiculos em circulagdo nos horarios de: pico matutino,
pico vespertino e entrepico, para cada um dos tipos de dia (Uteis, sabados domingos e

feriados).

A planilha também forneceu os dados necessarios para a selecdo da amostra. O

numero total de linhas de dnibus convencionais que circulavam em Goiénia e Aparecida de
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Goiania em outubro de 2013 era de 214 (duzentos e quatorze). Todavia, para 6 destas linhas,
especificamente 053, 612, 613, 614, 615 e 618, ndo foi possivel a obtencdo dos dados de
demanda, assim sendo, o total de linhas para o estudo de caso foi de 208 conforme indica o
Apéndice I. Por representar apenas 2,8 % do total de linhas convencionais de Aparecida de
Goiania e Goiania, as 6 linhas que nédo fizeram parte do estudo de caso ndo comprometeram o

mesmo.

Os dados de demanda foram fornecidos pelo SETRANSP-GO e para isto foi
elaborado um Oficio n°001, assinado pelo Diretor da Escola de Engenharia Civil, Oswaldo

Luiz Valinote.

O sistema contabiliza cada passageiro por linha, tipo de entrada e horario de
utilizacdo. Entretanto, as entidades trabalham com estes dados agrupados por dia. Assim
sendo, os dados tiveram de ser reagrupados por horario de utilizacdo, viabilizando assim o

estudo de caso.

Os dados foram fornecidos em duas planilhas eletronicas, cada uma contendo os
meses de julho de 2013 (atipico — férias escolares) e outubro de 2013 (tipico). Cada planilha
fornecida agrupou os dados mensais de cada linha em 24 faixas horarias diarias, sendo que em

cada uma delas os seguintes dados poderiam ser listados ou combinados:

e A média diaria de passageiros por faixa horaria;
e O total mensal de passageiros por faixa horaria;
e Otipo de entrada dos passageiros;

e O tipo de dia (Uteis, sabados ou domingos e feriados);

Combinando estes dados em uma tabela dindmica do programa Microsoft Excel,
permitiu seu tratamento da maneira necessaria para alimentar o método de identificacdo

citado na secéo 5.1.

5.3 APRESENTACAO E ANALISE DOS RESULTADOS

A andlise e apresentacdo dos resultados foi dividida para os dois meses de
analise, o més tipico (outubro de 2013) e 0 més atipico (julho de 2013). Para cada um dos
tipos de més, ainda foram separadas as analises entre dias Uteis e sabados, domingos e

feriados, conforme a divis&o utilizada para dimensionamento de oferta pela CMTC.
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Sendo a demanda méxima do sistema a responsavel pelo dimensionamento da
frota de veiculos, a principal analise dos resultados sera a realizada para os dias Uteis no més

tipico, cabendo a mesma comprovar ou ndo a hipotese apresentada na se¢do 1.2.

Todavia, a metodologia de analise também foi aplicada para um més atipico, e
para sabados, domingos e feriados. Estas alteracfes nos parametros de analise servirdo para
verificar a influéncia dos mesmos nos resultados obtidos, sempre comparando-0s aos

resultados provenientes da analise para os dias Uteis e més tipico.

Apbs a analise para os dois meses serd realizado uma andlise de custos
operacionais fixos do sistema, agregando os resultados do trabalho a Nota Técnica n°® 115,
publicada pelo SETRANSP de Goiénia no dia 29 de agosto de 2013, onde estdo divulgados 0s

custos operacionais fixos do sistema de transporte publico para a época.

5.3.1 Apresentacao e analise dos resultados: més tipico

Neste item serdo apresentados os resultados da analise realizada para os dados do
més de outubro de 2013. A anélise seréd subdividida entre dias Uteis e sdbados, domingos e
feriados.

A) TIPO DE DIA: UTEIS

Apbs aplicada a metodologia para os dados do més de outubro, parametrizando
por dias Uteis, obteve-se o nimero de 6nibus necessario para atender cada classe usuéria, por

linha selecionada (Vide Apéndice I1).

O somatdrio dos veiculos necessarios para atender cada classe, para cada linha,
resulta em 1095 dnibus, exatamente o suficiente para atender estas 208 linhas no horario de
pico matutino (6 as 8 horas), de acordo com dados fornecidos pela CMTC em outubro de
2013.

Apbs apresentados, estes dados foram totalizados por classe e comparados com o
calculo de onibus correspondente desconsiderando o horério de utilizacdo, ou seja, o
percentual de usuarios de cada classe multiplicado pelo total de veiculos da frota. Tais

resultados podem ser visualizados na Tabela 8.
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Tabela 8 - Comparativo entre resultados considerando e ndo considerando influéncia do
horario de utilizacéo

. . NUMERO DE VEICULOS DA FROTA POR CLASSE DE USUARIO
MODELO DEANALISE - UTEIS
PAGANTES ESTUDANTES OUTROS IDOSOS TOTAL
DESCONSIDERANDO INFLUENCIA
DO HORARIO DE UTILIZAGAO 77781 172,95 57,94 86,30 1095,00
CONSIDERANDO INFLUENCIA DO
HORARIO DE UTILIZACAO 817,50 160,22 5191 65,37 1095,00
DIFERENCA PERCENTUAL 4,86% -7,94% -11,62% -32,02% 0,00%

Na ultima linha da Tabela 8 foi calculada a diferenca percentual entre os dois
valores, em relacéo a ndo consideracédo do horéario de utilizacdo. Tais percentuais indicam que,
ao considerar a influéncia do horario de utilizagdo na correspondéncia classe e custo
operacional fixo (como vimos anteriormente, o custo operacional fixo é diretamente
proporcional a frota), obtém-se um aumento na correspondéncia relativa aos usurios

pagantes.

Consequentemente, conforme apresentado na hipotese deste trabalho, percebeu-se
que as demais classes usuérias correspondem a um menor percentual do custo operacional

fixo do sistema.

Ainda vale ressaltar que, dentre as classes nas quais percebeu-se esta reducdo, a
classe dos idosos foi a que apresentou a maior reducdo. O que se justifica pelo fato de que os
idosos ndo possuem demandas especificas para a utilizacdo do transporte coletivo no horério

de pico.
B) TIPO DE DIA: SABADOS, DOMINGOS E FERIADOS

O resultado observado para os dias Uteis também foi observado para os sabados,

domingos e feriados, conforme apresentam as tabela 9 e 10.

Tabela 9 - Comparativo entre resultados considerando e ndo considerando influéncia do
horério de utilizacdo (em sabados)

. . NUMERO DE VEICULOS DA FROTA POR CLASSE DE USUARIO

MODELO DEANALISE-SABADOS
PAGANTES ESTUDANTES OUTROS IDOSOS TOTAL

DESCONSIDERANDO INFLUENCIA
DO HORARIO DE UTILIZACAO 558,25 83,17 35,64 52,95 730,00

CONSIDERANDO INFLUENCIA DO
HORARIO DE UTILIZACAO 580,67 74,50 3131 43,52 730,00
DIFERENCA PERCENTUAL 3,86% -11,63% -13,82% -21,66% 0,00%
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Tabela 10 - Comparativo entre resultados considerando e ndo considerando influéncia do
horario de utilizacdo (em domingos e feriados)

MODELO DE ANALISE- NUMERO DE VEICULOS DA FROTA POR CLASSE DE USUARIO
DOMINGOS EFERIADOS PAGANTES | ESTUDANTES OUTROS IDOSOS TOTAL
DESCONSIDERANDO INFLUENCIA
DO HORARIO DE UTILIZAGAO 309,82 41,67 22,84 36,67 411,00
CONSIDERANDO INFLUENCIA DO
HORARIO DE UTILIZACAO 313,01 39,34 22,61 36,04 411,00
DIFERENCA PERCENTUAL 1,02% -5,90% -1,02% -1,76% 0,00%

Ainda na Tabela 9, observa-se que apesar da reducdo na frota total para funcionamento
das linhas, de 1095 nos dias Uteis para 730 nos sabados, 0s impactos do horéario de utilizagdo
no custo operacional fixo, ainda que menores que os valores encontrados para dias Uteis,
continuam significantes para as classes dos estudantes, idosos e outros. Ressaltando que, a
baixa diferenca percentual encontrada para 0s usuarios pagantes ocorre por eles representarem

a grande maioria dos usuérios do transporte.

Analisando a Tabela 10, percebe-se que a influéncia do horarios de utilizagdo no
custo operacional fixo caiu consideravelmente. O que € justificado por representar os dados
para domingos e feriados, dias nos quais a intensidade dos horarios de pico é nula ou

consideravelmente abaixo da encontrada em dias Uteis.

5.3.2 Apresentacdo e analise dos resultados: més atipico

Neste item serdo apresentados os resultados da andlise realizada para os dados do
més de julho de 2013. A anédlise serd subdividida entre dias Uteis e sdbados, domingos e

feriados.
A) TIPO DE DIA: UTEIS

Uma vez aplicada a metodologia para os dados do més de outubro, executou-se o
mesmo método para dados do més de julho de 2013, com intuito de observar a influéncia das
férias escolares e férias da populacdo economicamente ativa (geralmente também tiram férias

neste periodo) no estudo.

Inicialmente parametrizou-se por dias Uteis, obtendo o numero de o6nibus

necessario para atender cada classe usuaria, por linha selecionada (vide Apéndice Il11).
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O somatdrio do nimero de linhas por classe resulta em 1095 6nibus, exatamente o
suficiente para atender a estas 208 linhas no horério de pico matutino (6 as 8 horas), de acordo
com dados fornecidos pela CMTC em julho de 2013.

Apbs apresentados estes dados, eles foram totalizados por classe e comparados
com o calculo de 6nibus correspondente desconsiderando o horério de utilizagdo. Tais
resultados podem ser visualizados na Tabela 11.

Tabela 11 - Comparativo entre resultados considerando e ndo considerando influéncia do
horario de utilizacéo

_ . NUMERO DE VEICULOS DA FROTA POR CLASSE DE USUARIO
MODELO DE ANALISE - UTEIS
PAGANTES | ESTUDANTES OUTROS IDOSOS TOTAL
DESCONSIDERANDO INFLUENCIA
DO HORARIO DE UTILIZACAO 856,63 80,64 60,62 97,12 1095,00
CONSIDERANDO INFLUENCIA DO
HORARIO DE UTILIZAGAO 912,17 66,85 50,48 65,50 1095,00
DIFERENCA PERCENTUAL 6,09% -20,61% -20,09% -48,28% 0,00%

Na ultima linha da Tabela 11 foi calculada a diferenca percentual entre os dois
valores, em relagdo a ndo consideracdo do horario de utilizacdo. Tais percentuais indicam que,
ao considerar a influéncia do horario de utilizacdo na correspondéncia classe e custo
operacional fixo (como vimos anteriormente, o custo operacional fixo € diretamente
proporcional a frota), obtém-se um aumento na correspondéncia relativa aos usuarios

pagantes.

E importante mencionar a grande diferenca observada para a classe dos
estudantes, quando comparam-se as diferencas percentuais encontradas para 0 més de outubro
e para 0 més de julho. A Tabela 8 mostra que considerando o horario de utilizacdo para a
classe de estudante, ocorreu uma queda de 7,94% em sua correspondéncia com custo
operacional fixo. Para 0 més de julho esta queda aumentou para 20,61%, em decorréncia do
més ser de férias escolares. Assim sendo os estudantes ndo estariam mais utilizando o sistema
de transporte coletivo no horario de pico, além de seu numero de viagens ter diminuido

substancialmente, de um equivalente de 172,95 para 80,64 Onibus.

A Tabela 12 mostra a grande queda no nimero de viagens do sistema do més de
outubro para 0 més de julho. Ressaltando o foco na queda das viagens de estudantes, que foi a

maior proporcionalmente.
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NUMERO DE VIAGENS POR CLASSE USUARIA

MES PAGANTES | ESTUDANTES OUTROS IDOSOS TOTAL
TiPICO-OUTUBRO 2013 | 8.581.381,00 | 1.804.425,00 632.287,00 947.372,00 | 11.965.465,00
ATIPICO - JULHO 2013 5.032.574,00 445.226,00 353.551,00 564.623,00 [ 6.395.974,00
VARIACAO EMRELACAO| ] ) ) )
AG MES TIPICO 41,35% 75,33% 44,08% 40,40% 46,55%

Como pode-se observar na tabela 12, as classes dos pagantes, outros e idosos

apresentaram semelhantes quedas proporcionais em seus respectivos nimeros de viagens.

Mesmo considerando as diferencas entre as analises para 0s meses tipicos e

atipicos, pode-se observar que, conforme apresentado na hipotese deste trabalho, as classes

usuarias dos estudantes, idosos e outros correspondem a um menor percentual do custo

operacional fixo do sistema quando considerada a influéncia do horério de utilizag&o.

Mais uma vez, conforme também observado no més de outubro, verificou-se que

dentre as classes nas quais percebeu-se reducdo no custo, a classe dos idosos foi a que

apresentou o maior valor, de 48,28%, conforme apresenta a Tabela 11. A justificativa se

mantém baseada no fato de que os idosos ndo possuem demandas especificas para a utilizacdo

do transporte coletivo no horério de pico.

B) TIPO DE DIA: SABADOS, DOMINGOS E FERIADOS

O resultado observado para os dias Uteis também foi observado para os sabados,

domingos e feriados do més de julho, conforme apresentam as tabela 13 e 14.

horario de utilizacao (em sdbados)

Tabela 13 - Comparativo entre resultados considerando e ndo considerando influéncia do

p ; NUMERO DE VEICULOS DA FROTA POR CLASSE DE USUARIO

MODELO DEANALISE-SABADOS
PAGANTES ESTUDANTES OUTROS IDOSOS TOTAL

DESCONSIDERANDO INFLUENCIA
DO HORARIO DE UTILIZAGAO 598,33 35,53 38,58 57,56 730,00

CONSIDERANDO INFLUENCIA DO
HORARIO DE UTILIZACAO 625,21 3143 3111 42,25 730,00
DIFERENCA PERCENTUAL 4,30% -13,06% -24,02% -36,23% 0,00%
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Tabela 14 - Comparativo entre resultados considerando e ndo considerando influéncia do

horario de utilizacdo (em domingos e feriados)

MODELO DE ANALISE- NUMERO DE VEICULOS DA FROTA POR CLASSE DE USUARIO
DOMINGOS EFERIADOS PAGANTES | ESTUDANTES OUTROS IDOSOS TOTAL
DESCONSIDERANDO INFLUENCIA
DO HORARIO DE UTILIZAGAO 328,74 16,77 23,96 40,52 410,00
CONSIDERANDO INFLUENCIA DO
HORARIO DE UTILIZACAO 331,07 17,30 23,50 38,13 410,00
DIFERENCA PERCENTUAL 0,70% 3,07% -1,97% -6,27% 0,00%

Na Tabela 13, observa-se que apesar da reducdo na frota total para funcionamento
das linhas, de 1095 nos dias Uteis para 730 nos sabados, 0s impactos do horério de utilizacdo
no custo operacional fixo foram alterados, mas continuam significativos. Mais uma vez, vale
observar que pelo fato dos usuarios pagantes representarem a grande maioria dos usuarios do
transporte, a baixa diferenca percentual encontrada para 0s mesmos, quando comparadas com

as diferencas calculadas para as demais classes, € esperada.

Tal como ocorrido no més tipico, no més de julho de 2013, analisando o0s
domingos e feriados, percebeu-se que a influéncia do horarios de utilizacdo no custo
operacional fixo caiu consideravelmente, conforme pode-se ver na Tabela 14. Tal fenémeno é
justificado pelo fato de que nestes dias a intensidade dos horérios de pico é nula ou

consideravelmente abaixo da encontrada em dias Uteis.

5.4 ANALISE DOS CUSTOS OPERACIONAIS FIXOS

Uma vez comprovada a influéncia do horario de utilizacdo no dimensionamento
da frota do sistema e, consequentemente, na correspondéncia entre nimero de veiculos da
frota e classe usudria, fica evidente o impacto nos custos operacionais fixos. O que é
apresentado, na secédo 4.2 deste trabalho, que indica que o custo operacional fixo do sistema é

calculado em funcdo do numero de veiculos da frota.

A Tabela 15, exp0e os resultados encontrados para os dias Uteis de outubro e julho
de 2013 em fungdo do custo operacional fixo do sistema. Para isso foram utilizados dados da
Nota Técnica n° 115, elaborada pelo SETRANSP em agosto de 2013, sobre o desequilibrio

contratual existente entre 0 governo municipio e as concessionarias de transporte publico.
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ANALISE DO IMPACTO NOS CUSTOS OPERACIONAIS FIXOS

CLASSES DE USUARIOS

PAGANTES

ESTUDANTES

OUTROS

IDOSOS

MESES

out-13

jul-13

out-13

jul-13

out-13

jul-13

out-13

jul-13

FROTA - DESCONSIDERANDO
INFLUENCIA DO HORARIO DE
UTILIZAGAO

77781

856,63

172,95

80,64

57,94

60,62

86,30

97,12

FROTA - CONSIDERANDO
INFLUENCIA DO HORARIO DE
UTILIZACAO

817,50

912,17

160,22

66,85

5191

50,48

65,37

65,50

CUSTO OPERACIONAL FIXO -
VEICULO/MES (RS)

R$ 18.

636,78

CUSTO - DESCONSIDERANDO
INFLUENCIA DO HORARIO DE
UTILIZAGAO

R$ 14.495.873,85

R$ 15.964.831,67

R$3.223.231,10

R$ 1.502.784,45

R$ 1.079.815,03

R$ 1.129.690,08

R$ 1.608.354,11

R$ 1.809.967,90

CUSTO - CONSIDERANDO
INFLUENCIA DO HORARIO DE
UTILIZAGAO

R$ 15.235.567,65

R$ 16.999.955,30

R$ 2.986.059 44

R$ 1.245.957,61

R$ 967.435,25

R$ 940.715,51

R$ 1.218.286,31

R$ 1.220.645,68

DIFERENCA MENSAL

R$ 739.693,80

R$ 1.035.123,63

-R$ 237.171,66

-R$ 256.826,84

-R$ 112.379,78

-R$ 188.974,58

-R$ 390.067,81

-R$ 589.322,22

Conforme pode-se verificar na Tabela 15, o custo operacional fixo relativo aos
estudantes e idosos mostrou-se influenciado pelo horério de utilizagcdo, tanto para meses

tipicos, quanto para meses atipicos.

Sendo o0 més tipico predominante ao longo do ano, percebe-se reducbes de R$
237.171,66 e R$ 390.067,81, para, respectivamente, estudantes e idosos, no periodo. Tais
valores correspondem a, respectivamente, 1,16% e 1,91% do custo operacional fixo total das
208 linhas analisadas, de acordo com dados fornecidos pela Nota Técnica n° 115 do
SETRANSP.

A aparente insignificancia destes valores, se justifica pelo baixo numero de
veiculos necessarios para atender as classes dos estudantes e idosos. Quando comparados ao
custo operacional fixo de suas proprias classes, a influéncia do horéario de utilizacdo se mostra
muito significante, com reducdes percentuais de 7,94% e 32,02% para, respectivamente,

estudantes e idosos, no més tipico.

Por outro lado, comparando os resultados entre idosos e estudantes, pode-se
observar que, devido as diferencas nos padrdes de demanda destas duas classes, a influéncia
do horério de utilizacéo foi superior na classe dos idosos. Isto ocorre pelo fato dos estudantes
utilizarem o sistema predominantemente em dois horario, 0 do pico da manha e o do horario
de almogo. Este altimo, contribui para as reducGes no custo operacional fixo relativo a esta

classe, conforme pode-se observar na Tabela 15.

E importante ressaltar que os valores calculados neste trabalho n&o correspondem

a aumentos ou reducdes nos custos operacionais totais do sistema, mas apenas a uma correta
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apropriacdo do custo operacional fixo relativo a cada classe usudria. Tais valores levam a
andlises mais assertivas quando aplicadas em debates sobre ampliacdes da gratuidade e seus

impactos nos custos totais do sistema.
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6. CONCLUSOES E SUGESTOES PARA TRABALHOS
FUTUROS

O estudo de caso realizado neste trabalho comprovou a hipdtese apresentada de
que o horario de utilizacdo influencia a determinacdo do custo operacional fixo
correspondente a cada classe de usuério do sistema de transporte publico urbano. Tal fato
pode ser observado, em diferentes proporgdes, para 0s meses de julho e outubro de 2013 em
Goiania.

Além de comprovada a hipdtese, pode-se afirmar que a consideracdo do horario
de utilizacdo na determinacdo dos custos operacionais fixos por classe é relevante para as
classes beneficiadas pelas politicas tarifarias, podendo a atingir redugdes maiores que 30%
para certas classes.

Os dados obtidos provam que considerar o horario de utilizacdo nas analises do
custo operacional fixo proporcionam dados de maior solidez as analises de impactos gerados
pela concessdo de gratuidades nos sistema de transporte publico. Além disto, ao identificar e
analisar corretamente os impactos gerados, permite-se aos tomadores de deciséo, e aos demais
representantes da populacdo, escolhas assertivas frente a requisicbes de ampliacdo das

gratuidades.

E importante ressaltar que o presente trabalho n&o pode ser considerado como
representativo para todo o cenério de Goiania. Afinal, foram utilizados para o trabalho apenas

parte das linhas dos sistema, para somente dois meses de um especifico ano.

As demais limitacGes do presente trabalho sdo ocasionadas por deficiéncias do
sistema de coleta de dados utilizado no transporte coletivo goianiense. Isto ocorre pois
atualmente néo séo controladas viagens oriundas da transferéncia de passageiros entre linhas
em terminais, viagens de passageiros que entram pela porta dos traseira do veiculo e viagens

dos individuos que entram nos veiculos diretamente pelos terminais.

Trabalhos futuros sugere-se aplicar a metodologia utilizada a uma série historica
de dados do transporte pablico goianiense, chegando a valores representativos. Outra sugestao
é estender a analise dos impactos dos horarios de utilizacdo, para os custos operacionais totais
dos sistema, englobando custos fixos e variaveis, de modo a proporcionar um calculo tarifario

mais justo.
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APENDICE | — RELACAO DE LINHAS QUE
ESTUDO DE CASO

N° da Linha

Nome / Trajeto da Linha

002

Pg. Atheneu / Centro / Rodoviéria

003

T. Maranata / Av. Italia / Rodoviaria

004

T. Garavelo / Centro - Eixo T -9

005

T. Bandeiras / Campinas - Eixo Pio XII

006

T. Ve-iga Jd. / Centro - Eixo 90

007

T. VI. Brasilia / Centro / Rodoviaria

008

T. Veiga Jd. / Rodoviéria - Eixo 85

010

T. Veiga Jd. / Campinas - Eixo Mutirdo

011

T. VI Brasilia/ T. P¢. "A" - ViaT - 2

013

T. Rec. Bosque / Rodoviaria / Centro

014

Pg. Atheneu / Campinas

015

T.P¢. "A" / Flamboyant - Via T. Isidéria

016

T. Cruzeiro / St. Aeroporto - Eixo T - 8

017

T. Cruzeiro / Centro / Rodoviaria

018

T. Araguaia / Centro Gyn - Via BR - 153

019

T. Cruzeiro / T. da Biblia

020

T. Garavelo / T. da Biblia - Via T. Isidéria

021

Pg. Atheneu / Flamboyant / T. Biblia

022

T. Bandeiras / Campinas - Eixo Unido

023

Flamboyant / Campinas

025

T. Bandeiras/ T - 63/ T. Isidéria

026

T. Bandeiras / Flamboyant - Via T - 10

027

T. Bandeiras / T. da Biblia- ViaT -7

028

T. Bandeiras/ T. da Biblia-ViaT -9

029

T. Bandeiras / Av. dos Alpes / Rodoviaria

030

T. Garavelo / T. Veiga Jd. - Via Anel Viario

031

T. Garavelo / T. Araguaia

033

T. Bandeiras / T. Garavelo

034

T. Gyn Viva/ T. Bandeiras

035

T. Garavelo / Rodoviaria - Eixo T - 63

036

T. Pe. Pelagio / T. Rec. Bosque

037

T. Pe. Pelagio / P¢. do Violeiro - Via Perimetral Norte

042

T. Pe. Pelagio / Finsocial / Centro

052

Vera Cruz / Campinas / Centro

104

Clube Ferreira Pacheco / Centro

105

PC Campus/ T. P¢. "A" - Via B. Saydo

107

T. VI. Brasilia/ T. Cruzeiro

130

T. Pg. Oeste / St. Alphaville

132

PC Campus / Itanhanga

133

T. Garavelo / Jd. Itaipu

134

T. Pe. Pelagio / Jd. Curitiba

135

T. Gyn Viva/ Solange Park - Via Cond. Anhanguera

136

T. Pe. Pelagio / Novo Planalto

143

T. Rec. Bosque / Pg. Tremendéo
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146 T. Pe. Pelagio / T. Rec. Bosque - Via Rua da Divisa
149 T. Dergo / T. Bandeiras
151 T. Dergo / S&o Francisco
152 T. Pe. Pelagio / Albino Boaventura
153 T. Dergo / Pq. Ind. Jodo Braz
154 T. Dergo / VI. Jodo Vaz
157 T. Pe. Pelagio / Sdo Domingos
158 T. Pe. Pelagio / B. Vitoria - Via VI. Mutirdo
160 T.P¢. "A" / Sta. Helena / Centro
161 T. Bandeiras / Vila Boa
164 T. Gyn Viva/ Centro / St. Universitario
166 Vila Jodo Vaz / Centro / Pca. Civica
167 T. Pg. Oeste / Centro / St. Universitario
168 Campinas / Fama / Centro
169 Morada Nova / Centro / Rodoviéria

T. Rec. Bosque / Centro / St. Universitario - Via
170 L

Balneério

171 T. Cruzeiro/ T. P¢. "A"
174 Campinas / Fama / Campus
175 Pg. Anhanguera / Rodoviéria/ Via T - 63
178 Jd. Curitiba / T. P¢. "A"
180 T. Rec. Bosque / Rodoviaria / St. Universitario
183 T. Isidéria / Vila Sul
184 T. Maranata / Alto Paraiso / Dom Bosco
185 T. Isidoria / Pago Municipal
186 T. Garavelo / Buriti Sereno
187 T. Pg. Oeste / Rodoviéria - Via Detran
193 Alto da Gléria / Rodoviaria - Via Flamboyant
194 T. Maranata / Dom Bosco / Alto Paraiso
196 T. Bandeiras / Jd. Atlantico / Bro. Cardoso |
197 PC Laranjeiras / Cj. Fabiana
198 PC Laranjeiras / Jd. Vitoria
199 T. Garavelo / Aeroporto Sul
200 PC Laranjeiras / Alphaville / Portal do Sol
201 PC Trindade / Pqg. Séo Jorge
203 T. Isidoria / Santa Luzia
204 PC Laranjeiras / Pqg. Santa Cruz
206 PC Mabel / Chéac. S&o Pedro
208 PC Trindade / Jd. Mariliza
210 T. VI. Brasilia/ Vila Maria
211 T. VI. Brasilia/ T. Cruzeiro - Via VI. Alzira
225 Res. Guanabara / Centro - Via Av. Nazareth
252 T. N. Mundo / V1. Pedroso
253 Aruana Il / Riviera / Centro
254 T. da Biblia / Caicara
257 Aruana Il / St. Universitario / Centro
258 Circular Aeroporto / Centro - Via St. Jad
259 T. N. Mundo / Sonho Verde
260 T. da Biblia / Negréo de Lima
261 Aruan 111 / Centro - Via Bro. Agua Branca
262 Jd. Guanabara / Centro
263 T. da Biblia/ PC Campus

266

T. Biblia / Bairro Feliz / Vila Nova
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268 Campus / Centro - Via Criméia Leste

270 Campus / Rodoviéaria / Centro

272 T. N. Mundo / Santo Hilério - Via Cais
274 T. da Biblia / Vila Yate

275 T. Bandeiras / Rio Formoso

277 T. Cruzeiro / Pg. Amazbnia

280 VI. dos Sonhos / Guanabara / Centro

281 T. Bandeiras / Pq. Cascavel / T. Cruzeiro
282 T. Garavelo / Amim Camargo

285 T. N. Mundo / Rec. das M. Gerais - Via Jd. Abaporu
302 Campus / Marista

305 T. Rec. Bosque / Campinas

307 T. VeraCruz / T. Gyn Viva/ T. Dergo

308 T. Pg. Oeste / T. Dergo / Campinas

312 T. VI. Brasilia / Res. Candido Queiroz

313 T. da Biblia / Aldeia do Vale

317 T. N. Mundo / Santo Hil&rio - Via Jodo Rosa
318 T. N. Mundo / Rec. das M. Gerais - Via Sto. Hilario
322 T. Garavelo / Jd. Veneza

324 T. Pe. Pelagio / Monte Pascoal / Eldorado Oeste
325 Aruana / Flamboyant

326 T. Garavelo / Res. Real Conquista

338 T. Pe. Pelagio / T. Vera Cruz / Jd.do Cerrado |
340 T. Araguaia / Pg. Industrial Aparecida

341 T. Pg. Oeste / BR - 060 / Buena Vista

343 PC Campus / Orlando de Morais

346 Pc. Laranjeiras / Jd. Verona

348 T. N. Mundo / GO - 010/ Irisville

400 Circular - Via Independéncia

401 Circular - Via P¢. Walter Santos

405 Novo Mundo / Av. Canad / T. da Biblia
406 Novo Mundo / Serra Dourada / Centro

407 T. Bandeiras / T. Cruzeiro

409 T. N. Mundo / D. Fernando - Via Jd. das Aroeiras
410 T. N. Mundo / D. Fernando - Via Cais

501 T. Garavelo / Goiania Park Sul

502 T. Veiga Jd. / P6lo Empresarial - Via Terra Prometida
503 T. Veiga Jd. / Jd. Tiradentes

504 T. VI. Brasilia / Jd. dos Buritis

506 T. Araguaia / Cepaigo

507 T. Araguaia / Village Garavelo - Até P6lo Empresarial
508 T. Araguaia / Itamarati

509 T. Araguaia / Rosa dos Ventos

513 T. Veiga Jd. / Pg. das Nagdes

514 T. Veiga Jd. / Colina Azul |

515 T. Veiga Jd. / Jd. Itapud

516 T. Veiga Jd. / Colina Azul Il

517 T. Maranata / Jd. Cascata / Tiradentes

518 T. Bandeiras / B. Cardoso Il

519 T. Veiga Jd. / Nova Cidade

520 T. Cruzeiro / Estrela do Sul

521

T. Garavelo / Jd. Tiradentes
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522 T. Araguaia / Expansul

523 T. Cruzeiro / Cid. Satélite S. Luiz
525 PC Diamante / Cidade Livre - IFG
526 T. Cruzeiro / B. Hilda

527 T. Cruzeiro / Cid. Vera Cruz

540 T. Cruzeiro / Papillon Park

550 T. Araguaia / Tangara

560 T. Maranata / Pq. Ibirapuera / Tiradentes
562 T. Veiga Jd. / Pontal Sul

563 T. Araguaia / Jd. Pampulha

565 T. Isidéria / Jd. dos Buritis - Via BR - 153
567 PC Trindade / Pg. Trindade

568 PC Laranjeiras / Pg. Flamboyant
569 T. Araguaia / Serra Dourada

570 T. Maranata / Madre Germana |

571 T. Maranata / Madre Germana 11
572 T. Garavelo / Res. Itaipu

573 T. Garavelo / Grajad

574 T. Bandeiras / Forteville

575 T. Bandeiras / Veredas dos Buritis
576 T. Maranata / Jd. dos Ipés

578 T. Bandeiras / Center Ville

579 T. Bandeiras / Jd. Caravelas

580 T. da Biblia/ T. Araguaia

590 T. Pe. Pelagio / T. Goiania Viva
591 PC Trindade / VVale das Pombas
592 T. Cruzeiro / Santa Fé

593 T. Veiga Jd. / Indep. MansGes

595 T. Rec. Bosque / Sdo Domingos
597 T. Rec. Bosque / St. Estrela D'alva
599 T. Pe. Pelagio / Cj. Primavera

600 Santa Luzia / Centro

601 Tiradentes / Centro - Via 85

602 Colina Azul / Centro - Via 85

603 Independéncia Mans@es / Centro - Via 85
604 T. Bandeiras / Jd. Itaipu

605 Bro. da Vitoria / Campinas / Centro
606 Jardim das Oliveiras / Centro

608 T. Bandeiras / Alto Paraiso

609 T. Bandeiras / Jd. Tiradentes

611 Bro. Floresta / Centro

650 Circular Sul - Via BR - 153

651 Circular Sul - Via Veiga Jardim
701 T. Pe. Pelagio / Eldorado Oeste / Monte Pascoal
704 T. Gyn Viva/ Carolina Park (Anti - Horaria)
705 T. Gyn Viva/ Jd. das Rosas (Horaria)
706 T. Pg. Oeste / Forteville / Res. Sta. Fé
707 T. Pg. Oeste / Res. Della Pena - via Jd. Botanico
708 T. Pg. Oeste / Perpétuo Socorro

710 T. Gyn Viva/ Serra Azul

711 T. Pg. Oeste / Pg. Santa Rita

715 T. Dergo / Sevene
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717 T. Pe. Pelagio / Bro. Jd. Vitéria

718 T. Rec. Bosque / Brisas da Mata

719 T. Garavelo / Orienteville

721 PC Campus / Shangri-la

722 PC Campus / Nossa Morada

725 PC Campus / Circular Campus

739 T. da Biblia / Pago Municipal / Portal do Sol
144-2 T. Pe. Pelagio / Jd. Bonanza / 14 Bis
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APENDICE Il — Relacdo do numero de veiculos da frota
necessario para atender cada classe de usuario por linha (em més

tipico)

ANALISE PARA OS DIAS UTEIS - MES TIPICO / OUTUBRO 2013

OFERTA NECESSARIA POR CLASSE DE USUARIO

LINHA
PAGANTES ESTUDANTES | OUTROS | IDOSOS
2 17,17 3,26 1,08 1,48
3 37,82 6,11 2,24 2,84
4 22,63 4,62 1,08 1,68
5 7,79 1,91 0,57 0,73
6 21,60 3,99 1,01 1,40
7 6,79 1,28 0,40 0,54
8 16,02 3,11 0,76 1,11
10 16,31 2,92 0,70 1,07
11 9,02 1,79 0,43 0,76
13 7,01 1,00 0,45 0,55
14 16,11 2,87 0,88 1,14
15 11,91 1,88 0,51 0,70
16 8,80 1,81 0,57 0,82
17 5,34 1,06 0,21 0,39
18 5,62 1,70 0,36 0,32
19 5,00 1,44 0,23 0,33
20 17,46 3,65 0,85 1,04
21 4,24 1,27 0,24 0,25
22 6,07 0,90 0,34 0,69
23 2,19 0,45 0,11 0,26
25 4,75 0,74 0,19 0,32
26 7,08 1,30 0,25 0,37
27 7,70 2,40 0,38 0,53
28 7,03 3,06 0,39 0,52
29 8,25 1,56 0,47 0,71
30 1,49 0,23 0,11 0,17
31 9,41 1,23 0,59 0,76
33 579 1,06 0,43 0,72
34 3,12 0,48 0,22 0,18
35 10,16 1,73 0,42 0,69
36 3,10 0,47 0,21 0,22
37 2,35 0,37 0,12 0,16
42 7,46 1,31 0,55 0,68
52 6,35 1,13 0,64 0,87




104 0,60 0,19 0,08 0,14
105 4,62 1,81 0,27 0,30
107 1,50 0,28 0,10 0,13
130 2,27 0,26 0,22 0,26
132 0,89 0,06 0,02 0,03
133 0,73 0,13 0,07 0,07
134 4,45 0,80 0,37 0,38
135 0,69 0,12 0,08 0,11
136 2,13 0,52 0,16 0,19
143 0,52 0,34 0,11 0,03
146 1,48 0,16 0,24 0,13
149 2,28 0,42 0,10 0,19
151 0,70 0,12 0,08 0,10
152 1,44 0,21 0,16 0,19
153 2,18 0,48 0,13 0,21
154 0,73 0,13 0,05 0,09
157 6,43 1,18 0,65 0,74
158 7,48 1,29 0,54 0,69
160 2,02 0,27 0,21 0,50
161 1,48 0,29 0,08 0,14
164 7,84 2,26 0,70 1,21
166 1,81 0,48 0,20 0,50
167 1,48 0,96 0,18 0,38
168 4,12 0,93 0,31 0,64
169 3,77 1,48 0,27 0,49
170 8,30 2,31 0,60 0,79
171 11,16 1,40 0,58 0,86
174 1,92 0,64 0,15 0,29
175 2,87 0,68 0,17 0,28
178 9,54 1,88 0,77 0,81
180 3,28 1,06 0,28 0,37
183 0,67 0,18 0,06 0,09
184 0,72 0,10 0,07 0,11
185 0,66 0,25 0,04 0,05
186 2,22 0,45 0,19 0,14
187 7,19 1,51 0,52 0,78
193 4,07 1,10 0,28 0,55
194 0,69 0,09 0,11 0,10
196 0,72 0,12 0,10 0,07
197 0,89 0,04 0,01 0,05
198 0,89 0,06 0,01 0,04
199 2,29 0,42 0,13 0,17
200 1,94 0,02 0,02 0,02
201 0,84 0,09 0,03 0,04
203 10,65 1,96 0,70 0,68
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204 0,91 0,03 0,02 0,05
206 0,89 0,08 0,01 0,02
208 0,88 0,05 0,02 0,05
210 1,43 0,33 0,12 0,13
211 2,31 0,43 0,09 0,17
225 1,36 0,36 0,11 0,17
252 2,41 0,36 0,11 0,13
253 2,18 0,36 0,15 0,31
254 1,36 0,37 0,08 0,19
257 3,06 1,28 0,18 0,48
258 1,38 0,36 0,10 0,17
259 2,11 0,41 0,19 0,29
260 0,68 0,14 0,08 0,10
261 1,87 0,78 0,16 0,19
262 3,67 0,72 0,28 0,33
263 9,79 2,71 0,77 0,72
266 1,19 0,46 0,20 0,15
268 4,67 2,47 0,35 0,51
270 2,79 0,81 0,18 0,22
272 1,48 0,30 0,11 0,11
274 0,65 0,11 0,10 0,14
275 2,06 0,51 0,19 0,24
277 0,74 0,10 0,07 0,09
280 7,89 1,77 0,69 0,64
281 0,76 0,12 0,04 0,08
282 0,72 0,12 0,07 0,09
285 2,21 0,48 0,15 0,16
302 2,53 2,12 0,17 0,18
305 7,24 1,34 0,61 0,81
307 6,53 1,17 0,59 0,71
308 3,79 0,65 0,24 0,32
312 1,58 0,27 0,08 0,07
313 4,10 0,59 0,18 0,12
317 1,39 0,37 0,12 0,12
318 1,56 0,26 0,09 0,09
322 0,69 0,10 0,09 0,13
324 2,18 0,53 0,14 0,15
325 0,68 0,21 0,05 0,07
326 1,33 0,33 0,22 0,13
338 4,31 0,91 0,52 0,26
340 0,81 0,09 0,05 0,05
341 4,63 0,70 0,41 0,26
343 0,88 0,05 0,01 0,06
346 0,96 0,01 0,01 0,03
348 0,77 0,11 0,08 0,04
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400 5,84 1,32 0,39 0,45
401 6,56 2,31 0,46 0,67
405 2,19 0,41 0,19 0,21
406 1,23 0,46 0,12 0,19
407 6,47 0,86 0,26 0,42
409 1,44 0,26 0,16 0,14
410 2,38 0,33 0,14 0,15
501 1,47 0,24 0,11 0,18
502 2,14 0,59 0,17 0,10
503 2,86 0,66 0,26 0,23
504 0,78 0,09 0,05 0,08
506 1,68 0,12 0,08 0,11
507 1,50 0,27 0,10 0,14
508 1,45 0,31 0,12 0,12
509 1,43 0,21 0,17 0,20
513 1,99 0,64 0,16 0,21
514 2,82 0,66 0,26 0,25
515 1,35 0,38 0,12 0,16
516 3,14 0,34 0,23 0,29
517 0,65 0,07 0,19 0,09
518 2,98 0,56 0,19 0,27
519 2,11 0,47 0,21 0,22
520 1,43 0,37 0,07 0,12
521 2,43 0,33 0,11 0,14
522 0,74 0,12 0,06 0,08
523 0,72 0,12 0,07 0,09
525 0,88 0,08 0,01 0,03
526 1,36 0,40 0,10 0,14
527 4,63 0,88 0,23 0,26
540 0,61 0,18 0,10 0,10
550 1,48 0,28 0,12 0,12
560 0,72 0,09 0,10 0,08
562 1,36 0,42 0,11 0,11
563 0,70 0,19 0,05 0,07
565 0,79 0,11 0,05 0,05
567 0,87 0,07 0,03 0,03
568 1,85 0,07 0,02 0,06
569 0,66 0,20 0,07 0,07
570 2,39 0,18 0,23 0,20
571 1,29 0,29 0,19 0,23
572 1,39 0,33 0,15 0,13
573 0,69 0,15 0,09 0,08
574 8,77 2,06 0,55 0,63
575 2,06 0,68 0,12 0,14
576 1,40 0,25 0,19 0,16
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578 2,86 0,70 0,16 0,27
579 2,09 0,52 0,15 0,24
580 8,77 1,54 0,39 0,30
590 0,75 0,09 0,08 0,07
591 0,96 0,02 0,01 0,01
592 1,60 0,24 0,06 0,10
593 3,03 0,55 0,21 0,21
595 0,69 0,13 0,10 0,08
597 2,13 0,52 0,18 0,18
599 4,90 0,46 0,37 0,27
600 3,09 0,59 0,16 0,16
601 12,81 1,16 0,64 0,39
602 12,95 1,09 0,51 0,45
603 12,87 1,18 0,55 0,41
604 4,84 0,73 0,22 0,20
605 8,82 1,26 0,44 0,49
606 2,40 0,30 0,20 0,10
608 5,16 0,43 0,19 0,22
609 5,31 0,39 0,14 0,16
611 5,59 0,77 0,29 0,35
650 9,31 1,62 0,51 0,56
651 10,30 1,60 0,51 0,59
701 2,26 0,43 0,17 0,15
704 0,62 0,12 0,12 0,15
705 1,28 0,38 0,17 0,18
706 1,28 0,29 0,19 0,24
707 1,52 0,24 0,10 0,14
708 0,61 0,37 0,00 0,02
710 0,68 0,12 0,10 0,10
711 0,69 0,16 0,06 0,08
715 0,70 0,13 0,07 0,10
717 3,52 0,74 0,35 0,39
718 3,59 0,80 0,36 0,24
719 0,70 0,11 0,08 0,11
721 0,88 0,06 0,03 0,04
722 0,82 0,10 0,03 0,05
725 1,70 0,16 0,05 0,09
739 7,58 0,49 0,25 0,68
144-2 2,74 0,73 0,28 0,25
TOTAL 817,50 160,22 51,91 65,37
PERCENTUAL 74,66% 14,63% 4,74% 5,97%
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APENDICE Il - Relagdo do numero de veiculos da frota
necessario para atender cada classe de usuario por linha (em més

atipico)

ANALISE PARA OS DIAS UTEIS - MES ATIPICO / JULHO 2013

OFERTA NECESSARIA POR CLASSE DE USUARIO

LINHA
PAGANTES ESTUDANTES | OUTROS | IDOSOS
2 18,95 1,48 1,03 1,55
3 41,31 2,72 2,11 2,86
4 25,04 2,08 1,10 1,79
5 9,05 0,72 0,48 0,75
6 23,71 1,85 1,11 1,33
7 7,44 0,56 0,43 0,57
8 18,03 1,24 0,66 1,06
10 17,90 1,09 0,82 1,19
11 10,05 0,72 0,49 0,73
13 7,57 0,46 0,42 0,56
14 18,03 1,06 0,85 1,06
15 13,00 0,77 0,49 0,74
16 10,12 0,59 0,53 0,76
17 5,89 0,48 0,24 0,39
18 6,74 0,53 0,38 0,35
19 5,84 0,62 0,27 0,27
20 19,65 1,58 0,82 0,95
21 4,99 0,49 0,24 0,27
22 6,51 0,41 0,36 0,73
23 2,39 0,24 0,12 0,25
25 5,24 0,29 0,21 0,25
26 7,81 0,61 0,25 0,33
27 9,03 1,07 0,39 0,50
28 8,88 1,17 0,40 0,55
29 9,33 0,58 0,49 0,60
30 1,61 0,09 0,12 0,18
31 10,26 0,43 0,63 0,68
33 6,47 0,33 0,47 0,74
34 3,47 0,19 0,16 0,18
35 11,06 0,81 0,43 0,70
36 3,35 0,18 0,25 0,22
37 2,60 0,13 0,10 0,17
42 8,25 0,54 0,51 0,69
52 7,06 0,50 0,61 0,83




104 0,70 0,09 0,08 0,13
105 5,27 1,14 0,24 0,35
107 1,68 0,11 0,08 0,14
130 2,41 0,17 0,17 0,25
132 0,90 0,04 0,03 0,04
133 0,80 0,06 0,06 0,07
134 5,01 0,22 0,40 0,37
135 0,71 0,07 0,09 0,13
136 2,50 0,14 0,18 0,19
143 0,73 0,09 0,14 0,04
144 3,28 0,23 0,22 0,27
146 1,65 0,08 0,14 0,12
149 2,54 0,15 0,10 0,21
151 0,76 0,06 0,06 0,12
152 1,62 0,06 0,14 0,18
153 2,49 0,13 0,16 0,22
154 0,81 0,04 0,06 0,09
157 7,43 0,26 0,61 0,69
158 8,39 0,35 0,58 0,68
160 2,13 0,16 0,22 0,49
161 1,69 0,09 0,07 0,15
164 9,21 0,93 0,64 1,22
166 2,03 0,26 0,19 0,51
167 2,00 0,42 0,17 0,42
168 4,65 0,33 0,32 0,70
169 4,64 0,54 0,29 0,53
170 9,74 0,91 0,50 0,85
171 12,03 0,67 0,53 0,77
174 2,06 0,40 0,17 0,37
175 3,22 0,34 0,16 0,28
178 10,77 0,62 0,76 0,86
180 3,89 0,44 0,27 0,40
183 0,78 0,06 0,05 0,11
184 0,77 0,04 0,09 0,09
185 0,76 0,08 0,05 0,10
186 2,49 0,15 0,20 0,16
187 7,97 0,68 0,56 0,79
193 4,59 0,54 0,31 0,55
194 0,77 0,04 0,08 0,10
196 0,79 0,07 0,06 0,09
197 0,94 0,01 0,01 0,04
198 0,87 0,07 0,01 0,04
199 2,64 0,11 0,11 0,14
200 1,95 0,01 0,02 0,02
201 0,89 0,03 0,04 0,05
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203 11,90 0,79 0,61 0,70
204 0,94 0,01 0,01 0,04
206 0,90 0,05 0,02 0,02
208 0,89 0,02 0,03 0,06
210 1,66 0,11 0,12 0,11
211 2,58 0,18 0,09 0,15
225 1,55 0,16 0,12 0,17
252 2,66 0,11 0,10 0,12
253 2,25 0,31 0,13 0,31
254 1,60 0,16 0,07 0,17
257 3,73 0,53 0,20 0,54
258 1,56 0,15 0,09 0,20
259 2,41 0,11 0,18 0,30
260 0,78 0,08 0,06 0,08
261 2,38 0,21 0,19 0,22
262 4,08 0,28 0,25 0,38
263 11,34 1,41 0,63 0,63
266 1,53 0,17 0,18 0,12
268 5,38 1,78 0,34 0,51
270 3,08 0,55 0,15 0,22
272 1,65 0,11 0,12 0,12
274 0,70 0,03 0,13 0,14
275 2,39 0,17 0,20 0,24
277 0,92 0,01 0,03 0,05
280 9,02 0,69 0,65 0,64
281 0,81 0,06 0,06 0,07
282 0,77 0,06 0,08 0,08
285 2,53 0,17 0,14 0,16
302 2,91 1,73 0,17 0,20
305 8,16 0,49 0,52 0,83
307 7,31 0,38 0,53 0,78
308 4,16 0,24 0,23 0,36
312 1,74 0,11 0,07 0,08
313 4,53 0,19 0,18 0,11
317 1,65 0,10 0,10 0,14
318 1,72 0,10 0,08 0,10
322 0,74 0,04 0,09 0,12
324 2,61 0,13 0,15 0,11
325 0,79 0,09 0,04 0,07
326 1,51 0,09 0,25 0,15
338 5,03 0,21 0,45 0,31
340 0,87 0,04 0,04 0,05
341 5,13 0,27 0,34 0,26
343 0,93 0,02 0,02 0,03
346 0,93 0,01 0,00 0,05
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348 0,86 0,04 0,06 0,04
400 6,52 0,63 0,40 0,46
401 7,77 0,94 0,66 0,64
405 2,49 0,17 0,18 0,16
406 1,46 0,18 0,15 0,21
407 6,92 0,38 0,26 0,44
409 1,61 0,07 0,17 0,15
410 2,63 0,13 0,12 0,12
501 1,58 0,10 0,12 0,19
502 2,66 0,13 0,12 0,09
503 3,29 0,19 0,25 0,27
504 0,80 0,04 0,06 0,09
506 1,58 0,10 0,12 0,19
507 1,66 0,12 0,08 0,14
508 1,67 0,08 0,12 0,13
509 1,63 0,06 0,17 0,14
513 2,43 0,16 0,18 0,23
514 3,27 0,22 0,23 0,29
515 1,57 0,12 0,17 0,14
516 3,24 0,19 0,26 0,30
517 0,94 0,01 0,02 0,03
518 3,45 0,20 0,15 0,21
519 2,42 0,12 0,19 0,26
520 1,62 0,16 0,08 0,14
521 2,66 0,12 0,12 0,11
522 0,81 0,04 0,08 0,08
523 0,77 0,06 0,08 0,10
525 0,91 0,05 0,02 0,02
526 1,62 0,15 0,10 0,13
527 5,19 0,34 0,24 0,23
540 0,78 0,06 0,07 0,09
550 1,74 0,08 0,10 0,09
560 0,90 0,02 0,05 0,03
562 1,61 0,11 0,13 0,16
563 0,80 0,08 0,05 0,07
565 0,84 0,05 0,06 0,05
567 0,89 0,04 0,03 0,04
568 1,88 0,03 0,02 0,07
569 0,80 0,05 0,07 0,08
570 2,60 0,05 0,18 0,16
571 1,51 0,06 0,18 0,25
572 1,61 0,10 0,14 0,15
573 0,79 0,06 0,09 0,06
574 10,22 0,57 0,54 0,67
575 2,50 0,24 0,13 0,12
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576 1,68 0,06 0,14 0,13
578 3,33 0,32 0,13 0,23
579 2,45 0,15 0,15 0,25
580 9,70 0,63 0,37 0,29
590 0,80 0,04 0,07 0,08
591 0,98 0,00 0,00 0,02
592 1,74 0,11 0,06 0,09
593 3,35 0,14 0,25 0,25
595 0,75 0,04 0,11 0,09
597 2,64 0,15 0,10 0,11
599 521 0,14 0,37 0,27
600 3,41 0,27 0,16 0,16
601 13,30 0,73 0,58 0,40
602 13,49 0,67 0,49 0,35
603 13,52 0,66 0,51 0,32
604 5,33 0,24 0,21 0,22
605 9,62 0,56 0,39 0,42
606 2,49 0,16 0,23 0,12
608 5,30 0,23 0,24 0,23
609 5,44 0,18 0,20 0,19
611 5,90 0,49 0,25 0,36
650 10,39 0,57 0,46 0,58
651 11,31 0,63 0,49 0,58
701 2,56 0,14 0,18 0,12
704 0,71 0,06 0,11 0,12
705 1,46 0,14 0,21 0,20
706 1,52 0,12 0,17 0,19
707 1,66 0,09 0,12 0,12
708 0,73 0,00 0,00 0,27
710 0,71 0,06 0,10 0,12
711 0,75 0,07 0,11 0,07
715 0,75 0,05 0,07 0,13
717 4,06 0,18 0,37 0,39
718 4,22 0,23 0,32 0,23
719 0,77 0,05 0,06 0,12
721 0,91 0,03 0,02 0,04
722 0,88 0,05 0,03 0,04
725 1,80 0,09 0,04 0,07
739 7,77 0,48 0,25 0,50
TOTAL 912,17 66,85 50,48 65,50
PERCENTUAL 83,30% 6,11% 4,61% 5,98%
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