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RESUMO 

 

Este trabalho tem como objetivo verificar se os impactos nos custos operacionais 

fixos do sistema de transporte público urbano de Goiânia são diretamente proporcionais ao 

número de idosos e estudantes com benefícios tarifários. Para isto foi executado um estudo de 

caso no Sistema de Transporte Coletivo de Goiânia e Zona Metropolitana, cujos resultados 

mostraram que os impactos nos custos operacionais fixos não são diretamente proporcionais 

ao número de idosos e estudantes beneficiados, mas dependem de outras variáveis, como por 

exemplo, o horário de utilização dos passageiros 

Palavras-chaves: custos operacionais, transporte público urbano, benefícios tarifários. 
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ABSTRACT 

 

This work aims to verify whether  the impacts on the fixed operating costs of 

Goiânia’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 INTRODUÇÃO 

 

A utilização gratuita do transporte coletivo no Brasil remonta aos tempos do 

Segundo Reinado, quando o imperador Dom Pedro II realizou a concessão de algumas linhas 

de bonde à iniciativa privada (OLIVEIRA, 2000). Dentre os vários termos regulatórios aos 

quais estavam sujeitos os concessionários da época, oferecer transporte gratuito aos 

funcionários dos correios e à polícia era obrigatório.  

Desde então, várias cidades brasileiras passaram a conceder gratuidades no 

transporte coletivo a diferentes grupos sociais (OLIVEIRA, 2000). A carta constitucional 

brasileira estabelece preceitos que garantem o benefício em todos os modos de transporte 

público da região metropolitana e à categorias específicas, entretanto o mesmo pode ser 

ampliado de acordo com as normas municipais. 

Apesar da gratuidade usualmente contemplar várias classes, como idosos com 

mais de 65 anos, militares, carteiros, oficiais de justiça e deficientes físicos, são recorrentes as 

manifestações populares que ocorrem a favor da ampliação das classes contempladas pelo 

privilégio da gratuidade. 

O presente trabalho surge inserido no contexto da discussão sobre os impactos 

econômicos provocados no custo operacional do sistema em virtude do aumento de classes 

beneficiadas pela lei da gratuidade no transporte coletivo em Goiânia. As manifestações 

populares ocorridas em meados de 2013, motivadas pelo aumento da tarifa de R$ 2,70 para 

R$ 3,00, fortaleceram a tendência de ampliação da gratuidade para a classe estudantil (que até 

o momento era beneficiada pela meia passagem), e provocaram a manutenção da tarifa em R$ 

2,70. 

Em 29 de agosto de 2013, o SETRANSP de Goiânia (Sindicato das Empresas de 

Transporte Coletivo Urbano de Passageiros) publicou uma Nota Técnica a respeito do 

desequilíbrio econômico-financeiro causado pelo não cumprimento contratual, ou seja, não 

houve o reajuste que estava previsto no contrato. Neste estudo as concessionárias 

apresentaram seus custos operacionais e o valor da tarifa que retomaria o equilíbrio 

contratual.  
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Ao analisar o estudo em questão, observa-se que nos estudos feitos pelo 

SETRANSP acerca dos custos, não foi levada em consideração as diferenças de demanda 

entre classes. Na nota percebe-se que não houve distinção entre as classes usuárias para 

analisar os impactos de cada uma delas no dito “desequilíbrio contratual”. Fazendo uma 

análise mais detalhada, é possível determinar a porcentagem de custos fixos operacionais que 

cada classe é responsável, e assim obter maiores informações para auxiliar em tomadas  de 

decisões sobre políticas públicas de transporte. 

Assim, este trabalho tem como objetivo identificar se os impactos da gratuidade 

nos custos operacionais fixos do sistema de transporte público goianiense são diretamente 

proporcionais ao número de idosos e estudantes beneficiados. 

Para atingir este objetivo, serão realizados estudos sobre comportamento da 

demanda do transporte coletivo urbano, modelos operacionais, políticas tarifárias e 

composição de custos operacionais do sistema de transporte público urbano. 

1.1 PROBLEMA 

Considerando o contexto apresentado, uma instigante questão vem à mente: Os 

impactos nos custos operacionais fixos do sistema de transporte público urbano de Goiânia 

são diretamente proporcionais ao número de idosos e estudantes com benefícios tarifários? 

1.2 HIPÓTESE 

A gratuidade no transporte público urbano contempla diferentes classes, tais 

como: militares, idosos (acima de 65 anos de idade), crianças de 5 a 12 anos e deficientes 

físicos, 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 

operação do sistema de transporte público urbano (SPTU). 

O dimensionamento da frota de veículos do STPU é calculado com base na 

demanda existente no horário de pico, porém algumas classes de usuários não utilizam o 

transporte público neste horário. Logo, estes não provocam a mesma influência nos custos 

operacionais fixos que as classes que utilizam o sistema de transporte público urbano nos 

horários de maior demanda, ou seja, horários de pico. Dessa forma, o impacto de uma classe 

nos custos operacionais fixos do SPTU não depende apenas de seu tamanho absoluto, mas 

também do seu horário de utilização do sistema. 
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A relação citada acima segue o seguinte raciocínio: cada classe utilizadora do 

transporte público gera custos operacionais fixos proporcionais à frota necessária para atendê-

la em seus respectivos horários de utilização. Uma simples proporção calculada pela relação 

entre frota total do sistema e número absoluto de usuários por classe não determina a correta 

correlação entre classe usuária e custo operacional fixo. 

1.3 OBJETIVOS 

O presente trabalho propõe identificar se os impactos nos custos operacionais 

fixos do sistema de transporte público urbano de Goiânia são diretamente proporcionais ao 

número de idosos e estudantes com benefícios tarifários. Tal análise foca a identificação dos 

percentuais do custo operacional fixo correspondentes aos idosos e aos estudantes, 

separadamente, levando em consideração a utilização nos horários de pico e entrepico. 

Tais resultados deverão ser analisados por meio da estreita relação entre operação 

e custo do sistema. Para que seja possível atingir tal objetivo será necessário atingir dois 

objetivos específicos: 

 Caracterizar as classes beneficiadas pela gratuidade, com enfoque nos 

aspectos determinantes de padrões de viagens dos usuários do STPU; 

 Analisar o custo operacional do sistema de transporte frente à relação entre 

oferta e demanda. 

1.4 JUSTIFICATIVA 

O sistema de transporte público é importante para o mundo moderno pois toda 

sociedade necessita de mobilidade para o seu funcionamento. As pessoas tem necessidade de 

se deslocarem de suas residências para seus locais de trabalho, lazer, consumo, acesso a 

saúde, educação e cultura. 

As gratuidades são concedidas a cidadãos hipossuficientes, que merecem uma 

tutela mais rigorosa e específica do Poder Público. As classes contempladas são aquelas mais 

frágeis do ponto de vista econômico, social, político e jurídico. A gratuidade é uma maneira 

de assegurar ao cidadão, que se encaixa nas classes acima caracterizadas, o direito de se 

deslocar. 

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

Muitos indivíduos se perguntam quem deveria arcar com os custos das gratuidades. Os gastos 
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necessários para fornecer estas gratuidades devem ser pagos pelos usuários pagantes do 

sistema de transporte público, ou será que o governo que deve ser responsável pelos gastos? 

Será que somente estas classes merecem e precisam das gratuidades? 

Diante de um tema tão polêmico, este trabalho vem para identificar se os impactos 

operacionais e financeiros das gratuidades no STPU são diretamente proporcionais à 

quantidade de idosos e estudantes contemplados com os benefícios e auxiliar na formulação e 

implementação de futuras políticas públicas referentes a gratuidade no transporte coletivo. A 

identificação desses impactos proporciona aos tomadores de decisão uma análise assertiva 

frente à requisições de ampliação das gratuidades. 

Espera-se também que este estudo prolongue sua linha de raciocínio em trabalhos 

futuros, contribuindo para os ajustes necessário nas composições tarifárias. Deste modo, 

poderá auxiliar na resolução de embates a respeito do equilíbrio econômico-financeiro entre 

as concessionárias e o governo municipal, trazendo viabilidade técnica e financeira à operação 

do transporte coletivo, junto à oferta de um serviço de qualidade e de preço acessível a toda a 

população. 
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2 TRANSPORTE COLETIVO URBANO POR ÔNIBUS 

 

Para a realização deste trabalho é necessário um estudo sobre alguns aspectos 

importantes do sistema, como as demandas do Sistema de Transporte Coletivo Urbano e o seu 

respectivo comportamento. É importante entender como a demanda por ônibus é formada e 

quais são seus principais geradores de viagens. Concomitantemente, é necessário elucidar 

como se comporta essa demanda, isto é, quais são os dias e horários, e com que frequência se 

dá essa utilização. 

Neste tópico será feito também um levantamento dos modelos operacionais de 

sistemas de transporte coletivo, destrinchando os componentes relevantes para a sua operação, 

como determinação de horário de pico e entrepico, dimensionamento da frota de veículos e 

intervalo de viagens da frota.  

2.1 DEMANDAS DO TRANSPORTE COLETIVO URBANO POR ÔNIBUS E 

SEU COMPORTAMENTO 

Os indivíduos usualmente agrupam suas viagens de acordo com as diversas 

atividades que realizam em seu cotidiano, como ir as compras, ao médico, ao comércio e 

viagens relacionadas ao trabalho, resultando em uma rede de viagens pessoais que está 

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

STIVALI (2003) analisou como as pessoas mais carentes da Região 

Metropolitana de São Paulo se deslocam e chegou à conclusão que estes deslocamentos tem 

íntima ligação com a ocupação de cada localidade. 

A escolha de um padrão de viagem pode ser relacionada a fatores específicos 

como status social, divisão de papéis sociais e familiares e também o estágio no ciclo de vida 

que o indivíduo se encontra, além da configuração do uso e ocupação do solo local e das 

características do sistema de transporte disponível. 
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2.1.1 Status social 

Para HANSON E HANSON (1981) o tipo de ocupação do indivíduo, bem como 

seu grau de instrução e renda, influenciam o encadeamento de viagens, no que tange a escolha 

do modo, frequência e distância 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 integração entre 

os modos de transporte disponíveis. 

HANSON E HANSON (1981) explicam que as pessoas de menor renda se 

utilizam mais do sistema de transporte coletivo, por não terem condições de adquirir um meio 

de transporte pessoal, como um carro ou moto. Usualmente a rotina de deslocamento dentro 

da cidade é feita através do sistema de transporte coletivo por ser a alternativa disponível, 

aumentando assim a frequência de viagens realizadas. 

O status social influencia também no número de viagens realizadas, e 

consequentemente o tempo disponível 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 

que 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 família e na sociedade define as tarefas a serem exercidas pelo 

indivíduo. As necessidades individuais, na mesma medida, contribuem com a distribuição 

dessas viagens. 

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

como compras ou levar filhos na escola. A presença da mulher no mercado de trabalho, não 
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obstante, é um fator a ser considerado. Porém, observa-se um padrão de viagens diferentes 

dos homens, que fazem menos viagens não relacionadas ao trabalho,(MCGUKIN E 

MURAKAMI, 1999) 

(MCGUKIN E MURAKAMI, 1999) falam sobre a relação que existe entre o 

papel exercido dentro de um contexto familiar e a geração e encadeamento das viagens. As 

pessoas da família que trabalham, muitas vezes o pai e a mãe, 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 Estágio no ciclo de vida 

Para TANDEL (1997) existe uma relação entre o ciclo de vida familiar no 

potencial de participação dessa família na sociedade e na geração de viagens. Essa relação 

está intimamente ligada à idade e ao papel desse indivíduo dentro da sua família. 

O ciclo de vida básico passa por diversos estágios, porém, para efeitos de 

influência na geração de viagens pode-se dividi-los nos seguintes: nascimento de crianças, 

chegada à idade escolar, saída da casa dos pais, adulto chegando a 3ª idade. (VAN DE 

BILT, 2002). Essas variáveis são de grande auxílio no que concerne a organização e 

gerenciamento da demanda de viagens. Entendendo como funciona a estrutura familiar, é 

possível compreender futuras demandas e consequentemente tornar as gerações de viagens 

mais eficientes. 

Para VAN DE BILT (2002) o nascimento de crianças leva a uma geração de 

viagens específicas como ir ao médico e compra de suprimentos. Já na fase de chegada à vida 

escolar, a geração de viagens é voltada agora para ida e retorno dessas crianças à escola, e 

dependendo da idade, se a criança ainda for capaz de ir à escola sozinha, os pais precisam 

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

necessidade de trabalhar e fazer suas próprias coisas. 

Quando chegam a 3ª idade, os indivíduos mudam sua rotina de viagens. 

Normalmente não se utilizam mais de horários específicos para ir e voltar do trabalho por já 

estarem aposentados, e a mudança de hábito e rotina também influência em como são geradas 

e encadeadas suas viagens. 

Apesar desses dados variarem bastante entre as diversas localidades do país, é 

possível se basear em resultados da análise do comportamento dos viajantes urbanos. A 

comparação de resultados pode ser de grande auxílio para poder se determinar as variáveis 

socioeconômicas influentes no sistema de transportes e geração de demanda. 

Entender o que o usuário espera do sistema de transporte coletivo é de 

fundamental importância. Um estudante, por exemplo, tem uma demanda diferente de um 

usuário que se utiliza do transporte para o lazer. A análise de como são encadeadas as viagens 

das diferentes classes usuárias – motivo, horário, duração e frequência dessas viagens – é 

indispensável para que órgãos competentes adotem políticas eficazes de transporte coletivo 

urbano. (TANDEL, 1997) 

2.2 MODELOS OPERACIONAIS 

Dentre outros aspectos, para o transporte público se tornar eficiente deve oferecer 

a quantidade ideal de viagens para atender à demanda. Deve-se tomar o cuidado de não usar 

frota a mais para não ter um custo maior no transporte, e nem a menos causando assim 

insatisfação dos usuários. Tendo isto em mente, é notória a necessidade de se dimensionar a 

oferta de transporte visando uma eficiência do sistema. 
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2.2.1 Definição do fluxo da demanda de passageiros 

Para se determinar o fluxo de ocupação da viagem, relação entre o fluxo de 

passageiros da viagem e seu índice de renovação, se utiliza da equação 1 a seguir.  

     
   

  
 [pass/min] Equação 1 

Em que: 

    = Fluxo de ocupação da viagem “i” 

    = Fluxo de passageiros da viagem “i” 

   = Índice de renovação da viagem “i” 

 Este fluxo de ocupação de viagem pode também ser determinado pela equação 

2. 

     
   

  
 [pass/min] Equação 2 

Em que: 

    = Ocupação crítica da viagem “i” 

   = Intervalo da viagem “i” 

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

Engenharia de Tráfego da Cidade de São Paulo), o fluxo de ocupação da viagem “i” expressa 

o fluxo de passageiros medido no trecho crítico da viagem, representando simultaneamente as 

características das flutuações temporal e espacial, as quais são de interesse para o 

dimensionamento da oferta. 

Com a relação entre o fluxo de passageiros e o índice de renovação da viagem 

média de um período típico, determina se o fluxo de ocupação da viagem média ou fluxo de 

ocupação médio, como mostra a equação 3. Segundo a BT35-CET/SP (1957) este fluxo 

representa as características constantes da demanda de passageiros do período típico. 

     
   

  
 [pass/min] Equação 3 

Em que: 

    = Fluxo de ocupação da viagem média do período típico “j” 
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    = Fluxo de passageiros da viagem média do período típico “j” 

   = Índice de renovação da viagem média do período típico “j” 

Tendo o valor de     basta relacionar este com o fluxo de ocupação médio do 

período que apresentar o máximo fluxo para se determinar o fluxo de ocupação relativo (  ). 

   
   

     
Equação 4 

Em que: 

  = Fluxo de ocupação relativo do período “j” 

   = Fluxo de ocupação médio do período “j” 

     = Fluxo de ocupação máximo do período 

De acordo com a BT35-CET/SP (1957) intervalo de viagem é o tempo 

transcorrido entre duas viagens subsequentes, conforme mostra a equação 5.   

       (   ) Equação 5 

Em que: 

  = intervalo da viagem “i” 

 = Horário de partida do terminal 

 

2.2.2 Caracterização dos períodos típicos 

Conforme consta na BT35-CET/SP (1957) o fluxo de passageiros varia ao longo 

do dia, então torna se possível separar o dia em 4 períodos considerados genéricos e são 

decorrentes de estudos em linhas da cidade de São Paulo, são eles período de pico, de entre 

picos, de pré e pós pico e período fora de pico. Definição de cada período de acordo com a 

BT35-CET/SP (1957): 

 Período de pico: é o período típico de um dia, que apresentar o maior fluxo de 

ocupação médio. 

 Período de entre picos: são períodos típicos, que em geral ocorrem entre os 

horários das 09h00min e 15h00min, e são caracterizados por apresentarem um 

fluxo de ocupação relativo entre 0,20 e 0,50. 
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 Período de pré e pós pico: são períodos típicos que ocorrem respectivamente 

antes e após o pico, e em geral apresentam fluxo de ocupação relativo entre 

0,51 e 0,99. 

 Período fora de pico: são períodos típicos que em geral ocorrem à noite ou de 

madrugada e são caracterizados por apresentarem um fluxo de ocupação 

relativo menor que 0,10. 

A variação do fluxo de passageiros em função do tempo pode ser visualizada na 

Figura 1 retirada do Anexo 1 da BT35-CET/SP (1957). 

Figura 1 - Representação gráfica do fluxo de passageiros em função do tempo (Fonte: Anexo 

1 BT35-CET/SP (1957) ) 

 

 

Ao se analisar a figura 1 percebe se que o horário de pico é caracterizado pela 

maior demanda de viagens, ao passo em que, no período fora de pico a demanda é mínima. 

Entre estes períodos de demanda máxima e mínima, se encontra os períodos de transição, o 

pré e pós pico, os quais possuem uma demanda maior que a do fora de pico mas menor que a 

do pico. 

2.2.3 Oferta mínima no período 

Os dimensionamentos das linhas de ônibus além de estarem baseados nos 

conceitos de nível de ocupação, são baseados também na oferta mínima, a qual é obrigatória 
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ser realizada. Esta oferta mínima pode ser expressa por meio do máximo intervalo de tempo 

entre as viagens consecutivas de dois veículos. 

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

em uma correlação exponencial para a oferta mínima fora de pico, conforme equação 6: 

 Para hp < 34 minutos: 

 ( )           (  )
       [min] Equação 6 

 Em que: 

 ( )   = Intervalo máximo admitido para o período “i” 

  = Intervalo no pico 

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

de intervalos de pico maiores que 16 minutos. 

 Para hp ≥ 34 minutos: 

 ( )      Equação 7 

 Para os períodos entre picos o procedimento foi análogo obtendo uma 

correlação, conforme mostra a equação 8: 

 Para hp ≥15 minutos 

 ( )                     
  [min] Equação 8 

 

2.2.4  Caracterização dos períodos típicos de demanda constante 

De acordo com a BT35-CET/SP (1957), a caracterização dos períodos típicos é 

importante, pois existem variações de demanda sensíveis às quais não correspondem 

necessariamente às horas inteiras do dia, ou mesmo podem haver períodos que englobam mais 

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

O método desenvolvido pela BT35-CET/SP (1957) para a obtenção dos períodos 

típicos de demanda constante apresenta sequência de cálculo que elimina o caráter subjetivo 

que o projetista possa vir a dar e, além disso, é orientado ao uso do computador, tornando o 

processamento mais rápido. 
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Para se obter os valores dos períodos típicos mais próximos do real possível, os 

dados de demanda de passageiros coletados devem passar por um tratamento com o intuito de 

minimizar o efeito negativo que as variações abruptas de demanda podem mascarando os 

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 períodos de um sentido de operação em que ocorrem 

distorções no número de passageiros transportados na viagem devido variações abruptas na 

frequência de oferta. Estes reconhecimentos são feitos aplicando-se o conceito de intervalo 

relativo, o qual é mostrado na equação 9: 

   
    (   )

 (   )   
 

  

 (   )
Equação 9 

Em que: 

  = Intervalo relativo entre viagens subsequentes 

 = Horário de saída da viagem no terminal 

 = Intervalo entre viagens subsequentes 

Segundo a BT35-CET/SP (1957), os valores de    são valores práticos que 

determinam os períodos em que ocorrem essas distorções. Caso haja “n” sucessivas viagens 

em que se verifique as distorções, a BT35-CET/SP (1957) propõe a execução do fluxo médio 

entre as viagens, equação 10, estas fórmulas são aplicadas pois quando há 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 fictícios no gráfico de fluxo: 

     
                 

             
Equação 10 

Em que: 
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    = Fluxo médio das viagens 

   = Passageiros da viagem “i” 

  = Intervalo da viagem “i” 

 

Feito o alisamento, este tem o período de operação, por sentido, dividido em “m” 

períodos iguais e de tamanho suficiente para que os fluxos calculados sejam representativos 

do período. Assim a variação do fluxo caracteriza a flutuação da demanda ao longo do dia. 

Segundo a BT35-CET/SP (1957) há um problema quanto a variação do fluxo pois simultâneo 

a este, ocorre a flutuação ao longo da viagem, mas este problema é facilmente resolvido 

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

assim as duas variações. 

A BT35-CET/SP (1957) apresenta um exemplo da variação do fluxo de ocupação 

da viagem ao longo do dia sentido bairro - centro de uma linha na Figura 2. 

Figura 2 - Variação do fluxo de operação ao longo do dia sem alisamento (Fonte: BT35-

CET/SP (1957) ) 
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A Figura 3 a seguir, mostra a mesma variação do fluxo de ocupação após o 

alisamento. 

Figura 3 - Variação do fluxo de operação ao longo do dia após o alisamento (Fonte: BT35-

CET/SP (1957) ) 
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3 POLÍTICAS TARIFÁRIAS 

 

Tarifa é o preço pago pelos usuários pelo consumo de serviços públicos cuja 

formulação, estabelecida pela autoridade governamental, está ligada a uma política tarifária. 

Embora nem sempre explicitadas, as políticas tarifárias estão associadas a políticas públicas 

mais amplas, que geram efeitos sobre a condição socioeconômica dos usuários, a organização 

do uso do solo urbano e a sustentabilidade econômico-financeira dos sistemas de transporte 

(NTU, 2005). A Figura 4 exemplifica a relação das políticas públicas com as necessidades da 

população, até atingir as políticas tarifárias. 

Figura 4 - Política Tarifária de Transporte Coletivo Urbano em um contexto de política 

pública. (NTU, 2005) 

 

 

É possível identificar três objetivos básicos de políticas tarifárias:  

a) Financeiros: cobertura dos custos dos serviços; 

b) Econômicos: indução a que as escolhas dos usuários se deem de forma 

economicamente ótima; e  

c) Sociais: redistribuição de renda e inclusão de classes menos favorecidas 

(NTU, 2005) 

Os objetivos de políticas tarifárias são, muitas vezes, conflitantes. Por exemplo, 

numa ótica estritamente financeira, o ideal pode ser a tarifação pelo custo médio do serviço, 

enquanto em um ótica econômica, cada usuário seria tarifado pelo custo marginal de sua 

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

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

O transporte urbano desempenha uma função vital no cotidiano das grandes 

cidades, pois ele proporciona benefícios para todos os segmentos da sociedade. No caso dos 

trabalhadores e estudantes, o transporte público promove o acesso aos seus locais de trabalho 

ou estudo, e por consequência, auxilia no atendimento das necessidades de consumo de toda a 

população. Os empresários também são beneficiados pelo transporte público, uma vez que a 

mão de obra empregada em seus negócios necessita de meios para seu deslocamento. Assim, 

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

Classes especiais merecem uma atenção diferenciada com relação ao custo do 

transporte urbano em seus orçamentos particulares, como por exemplo, os estudantes, que por 

não possuírem renda própria tem seu deslocamento dificultado. Por outro lado, existem 

classes em situações diferentes, como os idosos, que beneficiaram a sociedade por um longo 

período de tempo com sua prestação de serviço. Com a intenção de ajudar parcelas 

“merecedoras” de benefícios, são criadas as políticas de gratuidades, contribuindo assim para 

a inclusão socioeconômica e o acesso de parcelas da sociedade que antes encontravam 

dificuldades em seus deslocamentos.  

3.1.1 Gratuidades na Constituição Federal de 1988 

LORENZETTI (2003) discorre sobre a Carta Magna, que explicita em seu texto 

gratuidades para casos especiais, normas de forma a garantir à população o fornecimento 

gratuito de serviços sociais de importância, autorizando o Estado a financiá-los, e também 

regras que autorizam o Estado a promover ações de assistência social, podendo atribuir 

gratuidades a determinados serviços. 

Como gratuidade direta, classifica-se a garantia ao transporte público gratuito pelo 

idoso, conforme consta no artigo 230 da Constituição: 

Art. 230. A família, a sociedade e o Estado têm o dever de amparar as pessoas 

idosas, assegurando sua participação na comunidade, defendendo sua dignidade e 

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

§ 1º - Os programas de amparo aos idosos serão executados 

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

dos transportes coletivos urbanos. 

Um segundo grupo de gratuidades é relativo aos serviços de ensino público 

fundamental e médio e aos serviços públicos de saúde, garantindo como dever do Estado a 

gratuidade do ensino público em estabelecimentos oficiais. Os serviços de saúde, bem como 

previdência e assistência social, são financiados por toda a sociedade (LORENZETTI 2003). 

No terceiro grupo estão as normas constitucionais que subsidiam a ampliação das 

hipóteses de gratuidades, visando suprir necessidades sociais, instituindo como dever dos 

entes de federativos o combate às causas da pobreza e marginalidade. (LORENZETTI 2003) 

3.1.2 Gratuidade no transporte coletivo urbano de passageiros  

De acordo com a Lei Geral de Concessões (Lei nº 8987/95), o serviço de 

transporte coletivo urbano de passageiros sobre rodas é de responsabilidade do poder 

municipal. 

No Brasil, os usuários do transporte coletivo são, em sua maioria, pessoas de 

baixa renda. Soma-se a isto o fato de que em cidades que não oferecem alternativas (como o 

metrô ou trem), o deslocamento feito por ônibus é a única opção da população de baixa renda. 

Por essa razão, o Estado tem o papel de oferecer suporte financeiro a este serviço, com o 

objetivo de promover igualdade social e garantir o direito do cidadão de ir e vir. 

O artigo 17 da Lei nº 8987/95 prevê a possibilidade de serem concedidos 

subsídios, desde que previamente autorizados por lei e à disposição de todos os concorrentes.  

No Brasil normalmente é adotado o sistema de concessões, quando o direito de 

explorar o transporte coletivo é dado a um concessionário. Usualmente, o Poder Público 

subsidia uma parte e a outra é paga pelo usuário, através de uma tarifa fixada em valor 

inferior ao custo médio de serviço.   

3.1.3 Benefícios vigentes 

Como visto, o artigo 230 da Constituição Federal prevê a gratuidade para os 

idosos, valendo em todo território nacional e seu custeio se dá por subsídio cruzado. 
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Além deste, os estados e municípios aprovaram legislações específicas para 

conceder gratuidades ou descontos dentro de seu sistema para outras categorias, como 

estudantes por exemplo. A Lei nº 8.899/94 concede passe livre à pessoas portadoras de 

deficiência física e comprovadamente carentes, no sistema interestadual. Militares, 

bombeiros, gestantes e carreteiros, como dispõe o art. 139 do Decreto nº 29.151/51, também 

são beneficiários de gratuidades. 

Art. 139 - O concessionário de transporte urbano é obrigado a conceder passe livre, 

em seus veículos, ao distribuidor de correspondência postal e telegráfica, quando em 

serviço, o qual deverá viajar de pé, quando completa a lotação normal do veículo. 

3.1.4 Subsídios diretos ao usuário 

No Brasil o vale-transporte foi criado por meio da Lei nº 7418/85, posteriormente 

alterada pela Lei nº 7619/87. Este é um benefício direto dado pelos empregadores, sendo o 

desconto máximo de 6% de sua remuneração mensal (STIVALI et al 1996). Este 

financiamento provém de recursos privados e constitui um auxílio social importante. Porém, o 

custo desse financiamento é repassado pelo empresário aos produtos, levando com que as 

pessoas que os adquirem participem indiretamente desse financiamento. 

3.1.5 Subsídios cruzados 

A outra forma de custeio para gratuidade ou desconto em tarifas é o subsídio 

cruzado, que é interno ao próprio sistema. Nesta modalidade os custos são divididos entre os 

outros usuários do sistema.  

Essa modalidade de subsídio é a mais empregada, e se mostra de certo modo 

perversa, uma vez que esse custo é rateado entre usuários tão carentes quanto aqueles que 

estão recebendo o subsídio (LORENZETTI 2003). 
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4 COMPOSIÇÃO DOS CUSTOS OPERACIONAIS DO STPU 

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

os custos operacionais. 

O primeiro representa os custos de implantação do STPU, envolvendo a compra 

dos veículos, a construção dos terminais, a construção de faixas ou corredores exclusivos, 

entre outros custos referentes à infraestrutura básica para o funcionamento do transporte 

coletivo. Os recursos existentes para bancar estas despesas são proveniente de impostos, tal 

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

O segundo representa os custos de manutenção e operação do STPU, envolvendo 

custos fixos e variáveis, 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 variáveis, 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 necessário compreender os custos operacionais como um todo. Dessa forma, 

também foi executado um estudo dos custos operacionais variáveis. 

4.1 CUSTOS OPERACIONAIS VARIÁVEIS 

O custo operacional variável possui uma relação direta com a quilometragem 

percorrida e é calculado a partir da equação 11: 

     (
 

 
)  ∑     

        Equação 11 

Em que: 

 “CV” é custo variável total em um determinado período; 

 “CVi” é o custo por km de cada item componente do custo variável; 

 “PM (M/A)” é o percurso médio em um determinado período (mês ou ano). 

Tais custos são divididos em quatro principais categorias, conforme indica a 

tabela 1: 
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Tabela 1 - Divisão dos custos variáveis em suas principais categorias 

 

Fonte: GEIPOT (1996) 

O consumo destas categorias está sujeito a modificações em função das 

características de cada cidade e seu respectivo modelo operacional. Condições topográficas e 

climáticas, condições da malha viária, composição e conservação da frota e o tráfego no local 

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

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

4.1.1 Combustível 

O custo do combustível por quilômetro é obtido pela multiplicação do preço do 

óleo diesel pelo coeficiente de consumo específico de cada tipo de veículo (GEIPOT, 1996). 

O coeficiente de consumo deve ser medido periodicamente, tendo em vista sua variabilidade 

em função de fatores como o tráfego e composição da frota. 

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

informações: 

 Composição da frota por tipo de veículo; 

 Quilometragem percorrida por cada veículo; 

 Total de litros de combustível consumido por um veículo durante o período 

necessário para apurar a quilometragem percorrida. 

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

veículo, a partir de dados coletados em várias cidades brasileiras: 

Tabela 2 - Coeficientes de consumo de cada tipo de veículo 

 

Fonte: GEIPOT (1996) 

Combustível Lubrificantes Rodagem Peças e Acessórios

Óleo Diesel
Fluido de freios e de arrefecimento, óleo 

de transmissão e de motor, graxas...

Pneus, protetores, 

recapagens...

Manutenção e substituição de 

peças por desgaste.

Tipo de Veículo Coeficiente de Consumo

Leve Entre 0,35 e 0,39

Pesado Entre 0,45 e 0,50

Especial Entre 0,53 e 0,65
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4.1.2 Lubrificantes 

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

operacional total, o que justifica a realização de sua apropriação de forma simplificada. 

Tal valor é calculado pela multiplicação do item lubrificante (óleo de motor, 

fluido de freios) por um respectivo coeficiente de consumo. Diferentemente dos demais 

coeficientes, este é determinado em função do gasto com óleo combustível. De acordo com 

GEIPOT (1996), levantamentos realizados mostraram que esta correlação pode ser realizada 

sem ocasionar significativas margens de erro. O mesmo órgão afirma que este coeficiente 

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

4.1.3 Rodagem 

É composto por pneus, câmaras-de-ar, protetores e recapagens, sendo a 

determinação do consumo de cada um destes componentes baseada na vida útil do pneu em 

quilômetros (GEIPOT, 1996). O custo unitário da rodagem é dado pela soma do custo destes 

quatro itens, dividido pela vida útil 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 o mais 

utilizado atualmente por oferecer maior aderência, 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 condições e do tipo do pneu podem ser feitas de 2 a 3 recapagens. 

4.1.4 Peças e acessórios 

O consumo deste item possui forte influência com o número de quilômetros 

rodados, o regime de operação, a topografia, o clima e o modo de condução do veículo por 

parte do motorista. Esta vasta gama de fatores de influência, aliada a enorme variedade de 

componentes disponíveis no mercado, torna-o de difícil mensuração. 

As recomendações do GEIPOT são de determinar o consumo efetivo de peças e 

acessórios de maneira local, por meio de pesquisas de no mínimo 12 meses, para abranger o 

comportamento das de longa duração. 
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O consumo por quilômetro é obtido dividindo-se o consumo correspondente ao 

período de um mês pela quantidade de veículos da frota operante e pelo PMM local 

(GEIPOT, 1996). 

4.2 CUSTOS OPERACIONAIS FIXOS 

O cálculo dos custos fixos é realizado para um determinado período de referência 

e deve ser coberto independente da quilometragem percorrida. Seu cálculo é expresso pela 

seguinte equação 12: 

   (
 

 
)        ∑     (

 

 
) 

        Equação 12 

Em que: 

 “CF (M/A)” é custo fixo total em um determinado período (mês ou ano); 

 “Cfi (M/A)” é o custo fixo em um determinado período (mês ou ano); 

  “Frota” é o número de veículos da frota. 

Os custos fixos são divididos em quatro categorias principais, conforme mostra a 

tabela 3: 

Tabela 3 - Divisão dos custos fixos 

 

Fonte: GEIPOT (1996) 

Seguindo a mesma linha de estudo utilizada na teorização dos custos variáveis, o 

modelo de cálculo de cada uma destas categorias ocorrerá segundo o GEIPOT. 

4.2.1 Depreciação 

Depreciação é a diminuição do valor de um bem durável, resultante de desgaste 

por utilização ou obsolescência tecnológica. Para a composição dos custos de depreciação são 

considerados veículos, máquinas, instalações e equipamentos. 

Depreciação de 

Capital

Remuneração de 

Capital
Administrativos Pessoal Tributação

Chassis, maquinário, 

carrocerias, instalações, 

equipamentos...

Chassis, maquinário, 

carrocerias, instalações, 

equipamentos...

Água, energia 

elétrica, despesas 

gerais, seguros...

Motoristas, cobradores, 

fiscais, inspetores...

ISS, 

COFINS...



34 

 

Seu cálculo envolve dois conceitos econômicos básicos, o de “Valor Residual” e o 

de “Vida Economicamente Útil”. Valor Residual é o preço de mercado que um bem alcança 

ao final de sua vida útil. Para simplificação de cálculo este valor é expresso como uma fração 

do preço de um veículo novo (GEIPOT, 1996). O segundo conceito significa o período 

durante o qual a utilização de um bem durável é mais vantajosa que a substituição por um 

novo bem equivalente (GEIPOT, 1996). 

Assim sendo, pode-se calcular a depreciação pelo Método de Cole, que consiste 

em estabelecer uma fração a ser depreciada a cada período após estabelecer os valores de 

compra e residual do bem, conforme indicam, respectivamente, as equações 13 e 14: 

∑  
     

 
                              Equações 13 e 14 

 

Em que: 

 “n” é o período de depreciação, que varia de 1 (n1) ao considerado que atingirá 

o valor residual (nn); 

 “VD” é o valor depreciado; 

 “V” é o valor de compra; 

 “R” é o valor residual. 

Este método é recomendado pelo GEIPOT por representar mais fielmente a 

desvalorização dos veículos rodoviários. Esta se caracteriza por uma acentuada perda de valor 

imediatamente após a aquisição do veículo, que é atenuada com o passar dos anos chegando a 

valores residuais médios entre 15% e 20% (GEIPOT, 1996). 

4.2.2 Remuneração 

O cálculo da remuneração de capital é realizado estabelecendo uma Taxa Mínima 

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 veículo novo, sem pneus, câmaras de ar e protetores, e deve ser 

calculada considerando a depreciação de capital por período. 

Segundo GEIPOT (1996) a remuneração de máquinas, instalações e equipamentos 

é obtida da mesma maneira. Para isto utiliza-se de uma correspondência de capital, onde o 
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valor deste capital imobilizado, para cada veículo da frota, corresponde a 4% do preço de um 

veículo leve novo. O valor do capital imobilizado em almoxarifado é calculado da mesma 

maneira, mas correspondendo a, para cada veículo da frota, 3% de preço de um veículo leve 

novo (GEIPOT, 1996). 

4.2.3 Custos com pessoal 

As despesas com pessoal são divididas em operação, manutenção, administrativo, 

diretoria e benefícios 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 

veículo é obtido pela multiplicação do custo mensal do funcionário pelo seu respectivo fator 

de utilização. O custo mensal do funcionário corresponde ao seu salário mensal, somado ao 

seu respectivo custo com encargos sociais. Já o fator de utilização corresponde à quantidade 

de trabalhadores, de cada categoria, necessária para operar um veículo da frota (GEIPOT, 

1996). 

Com estes conceitos é possível determinar o custo do pessoal de operação, 

expresso em reais/veículo.mês, conforme a equação 15: 

   (                                     )  (  
  

   
)Equação 15 

Em que: 

 “PO” é o custo do pessoal de operação; 

 “SB” é o salário base, definido por categoria; 

 “FU” é o fator de utilização por categoria; 

 “ES” são os encargos sociais em, expressos em % . 

Para o cálculo dos custos com pessoal de manutenção e administrativo o GEIPOT 

recomenda uma simplificação de cálculo, que consiste em vincular o número de funcionários 

nestas áreas com o número de funcionários da operação. Levantamentos executados em 

diversas cidades brasileiras apontam que o pessoal de manutenção corresponde a um valor 

entre 12 e 15 % do número de funcionários na área de operação (GEIPOT, 1996). Este mesmo 

número que varia entre 8 a 13 % para o pessoal administrativo (GEIPOT, 1996). 
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A remuneração da diretoria (pro labore), é considerada como o valor de mercado 

dos serviços prestados pela diretoria a empresa. Neste custo não existe a incidência de 

encargos sociais. Para obter-se o custo em “reais/veículo.mês” divide-se o valor mensal 

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

Os benefícios são custos indiretos de pessoal, tais como: auxílio-alimentação, 

planos de saúde, uniformes, entre outros. Eles devem ser agregados aos custos com pessoal, 

mas diferem dos outros custos por, assim como o Pro labore, não sofrer a incidência de 

encargos sociais. Para obter-se este custo em “reais/veículo.mês” divide-se o valor mensal 

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

4.2.4 Despesas administrativas 

São considerados como despesas gerais itens como: material de expediente, água, 

energia elétrica, comunicações, entre outras. Seu valor é calculado como sendo uma fração do 

preço de um veículo leve novo. Pesquisas apontam que seu valor anual varia entre 2 e 4 % 

deste preço (GEIPOT, 1996). 

Segundo o GEIPOT, despesas com seguros e IPVA são anuais e incidentes 

diretamente sobre cada veículo da frota. Assim seu valor é calculado a partir da média de cada 

um destes gastos por veículo. 

4.2.5 Tributos 

Devem ser incluídos na planilha de custos operacionais todos os tributos 

(impostos, contribuições e taxas) que incidam sobre a receita operacional das empresas. 

Segundo o GEIPOT, os principais tributos incidentes sobre o transporte coletivo são o ISS 

(Imposto sobre Serviços), COFINS (Contribuição Social sobre o Faturamento), PIS 

(Programa de Integração Social) e a Taxa de Gerenciamento. A Taxa de Gerenciamento e o 

ISS são estabelecidos pelas legislações municipais, enquanto o PIS e COFINS são, 

respectivamente, 0,65% e 2% incidentes sobre a receita (GEIPOT, 1996). 
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5. ESTIMATIVA DO CUSTO OPERACIONAL FIXO POR 

CLASSE DE USUÁRIO 

Conforme a hipótese apresentada na seção 1.2, pressupõe-se, a partir da análise 

dos dados do STPU goianiense, descobrir se o impacto nos custos operacionais fixos do 

STPU de cada classe contemplada com benefícios tarifários, depende dos seus horários de 

utilização do sistema.  

Para a execução do trabalho foi considerado um método de análise de custos 

aplicado em um estudo de caso. Este, ao finalizado, possibilitou a apresentação e a análise  

dos resultados. Estes três tópicos serão apresentados nos capítulos subsequentes. 

5.1 MÉTODO DE IDENTIFICAÇÃO DOS CUSTOS OPERACIONAIS FIXOS 

POR CLASSE 

Para comprovar a hipótese apresentada, estabeleceu-se um método capaz de 

identificar as corretas participações das classes usuárias nos custos operacionais fixos. Tal 

método foi aplicado a uma amostra do sistema de transporte público goianiense. Para a 

execução do método determinou-se uma sequência de ações, conforme abaixo: 

1. Selecionar uma amostra de linhas do STPU em análise; 

2. Dividir o horário de funcionamento do STPU em 24 faixas horárias de 1 hora; 

3. Identificar o número total de viagens cadastradas no sistema a cada faixa horária; 

4. Classificar o total de usuários, por faixa horária, em classes que usufruam políticas 

tarifárias iguais. 

5. Calcular o quociente entre número de viagens de determinada classe e número total de 

viagens em cada faixa horária; 

6. Determinar o número de veículos em circulação em cada faixa horária; 

7. Multiplicar cada quociente encontrado no item 4 pelo número de veículos em 

circulação na respectiva faixa horária. Este valor indica o número de veículos 

necessário para atender cada classe, a cada faixa horária;  

8. Identificar o número de veículos necessários para atender cada classe nas faixas 

horárias utilizadas para dimensionamento da frota do sistema (horários de pico);  

9. Calcular a média aritmética do número de veículos necessários para atender cada 

classe nos horários de pico; 

10. Repetir este processo para todas as linhas da amostra selecionada; 



38 

 

11. Agrupar o número de veículos utilizados por classe de usuários (item 9). Isto permitirá 

a comparação da mesma variável com números provenientes de uma análise sem levar 

em consideração o horário de utilização de cada classe, verificando assim possíveis 

tendências. 

Para execução do método proposto, é necessária à coleta dos seguintes dados 

operacionais do sistema de transporte público: 

a) Horário de funcionamento; 

b) Número de viagens, com dados sobre o tipo de usuário, dia e hora da viagem 

contabilizada; 

c) Número de veículos em circulação 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 horárias apenas em pico e entrepico. 

Quanto a separação entre classes usuárias, 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 usuários do 

sistema; e , outros, com o objetivo de agrupar as demais classes de usuários que usufruem de 

algum tipo de benefício, como deficientes visuais e auditivos. 

A Tabela 4 exemplifica o método para os passos de 1 a 8, para uma linha 

arbitrária com 1000 viagens por dia, para uma distribuição, também arbitrária, das mesmas ao 

longo do dia: 
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Tabela 4 - Exemplo de aplicação da metodologia (passos 1 a 8) 

 

Continuando a utilização do método, para um custo operacional fixo diário de $ 

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

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

 

Uma análise superficial, desconsiderando a influência do horário de utilização no 

cálculo da correspondência entre classe e custo operacional fixo do sistema, seguiria o 

raciocínio descrito no parágrafo subsequente, que utiliza os mesmo dados do exemplo 

mostrado. 

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

classe usuária seria a razão entre: o número total de usuários de cada classe e o número total 

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

dados do exemplo simplificado, será: 

Pagantes Estudantes Idosos Outros Pagantes Estudantes Idosos Outros 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 - - - -

Faixas 

horárias

Percentual de Usuários por ClasseNo Usuários por Classe No veículos para atender cada classe

Total
Frota 

Circulante

Classes de Usuários Pagantes Estudantes Idosos Outros

6,43 2,14 1,14 0,29

6,94 1,53 1,11 0,42

7,19 0,70 1,40 0,70

6,81 1,25 1,25 0,69

Média de ônibus 6,84 1,41 1,23 0,52

Custo operacional Fixo por Classe 6.842,89$ 1.405,60$  1.226,87$ 524,64$   

No de ônibus por classe nas faixas horárias 

de oferta máxima
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Tabela 6 - Identificação do custo operacional fixo por classe desconsiderando a influência do horário de 

utilização 

 

Como pode-se observar, considerar ou não a influência do horário de utilização, 

afetou o cálculo do custo operacional fixo correspondente a cada classe usuária 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 não considerado o horário de utilização no 

cálculo do mesmo. Assim sendo, será executado um estudo de caso, conforme o capítulo 

seguinte, que comprovará a hipótese apresentada por meio da aplicação do método descrito. 

O método que considera a influência do horário de utilização é baseado no fato de 

que o custo operacional fixo é determinado a partir do número de veículos da frota, que é 

dimensionada para atender a faixa horária de máxima demanda do sistema. Assim sendo, para 

determinar este custo deve-se calcular qual é o número de veículos necessário para atender 

cada classe de usuários separadamente, durante o horário de máxima demanda.  

Como o sistema pode possuir oferta máxima de veículos em mais de uma faixa 

horária, e as proporções de cada classe usuária variam de acordo com cada faixa horária, para 

encontrar o número real de veículos necessários, para atender cada classe, foram calculadas 

suas respectivas médias aritméticas, em função das faixas horárias de máxima oferta. Este 

processo permitiu calcular a real correspondência entre custo operacional fixo e classe usuária 

do sistema. 

Ainda é importante ressaltar que, se forem encontrados diferentes horários de pico 

para duas linhas quaisquer, valerá para o cálculo apenas a frota correspondente ao horário de 

pico global do sistema. Isto ocorre pois o dimensionamento da frota é realizado para todo o 

sistema, e não independentemente para cada linha. 

5.2 ESTUDO DE CASO 

Nesta seção serão tratados três assuntos essenciais e complementares entre si para 

a execução do trabalho. Inicialmente será realizada uma breve apresentação do sistema de 

transporte público goianiense. Em seguida discorrer-se-á sobre as especificidades do estudo 

Classes de Usuários Pagantes Estudantes Idosos Outros

No usuários por classe 650,00      150,00      150,00      50,00       

Percentual da classe pelo total de usuários 65,00% 15,00% 15,00% 5,00%

Custo operacional Fixo por Classe 6.500,00$ 1.500,00$  1.500,00$ 500,00$   
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de caso, e por fim serão apresentados os dados coletados necessários para a execução do 

estudo de caso. 

5.2.1 Caracterização do sistema de transporte público goianiense 

O sistema de transporte público goianiense é do tipo tronco alimentador, e 

engloba um total de 286 linhas em circulação em Goiânia e sua zona Metropolitana, composta 

por dezesseis municípios, Abadia de Goiás, Aparecida de Goiânia, Aragoiânia, Bela Vista de 

Goiás, Bonfinópolis, Brazabrantes, Caldazinha, Goianápolis, Goianira, Guapó, Hidrolândia, 

Nerópolis, Nova Veneza, Santo Antônio de Goiás, Senador Canedo e Trindade. 

O sistema  ainda é caracterizado pela composição de sua frota, que consta apenas 

com veículos sobre pneus, especificamente, micro-ônibus, ônibus convencionais e ônibus 

articulados. A grande maioria das linhas do sistema utiliza de veículos do tipo ônibus 

convencional, que totalizam 1371 veículos, de acordo com dados da Nota Técnica n
o
 115, 

publicada pelo SETRANSP de Goiânia no dia 29 de agosto de 2013. 

Quanto aos órgãos gestores e regulatórios, o sistema consta de quatro entidades, 

citadas abaixo: 

 CDTC – Câmara Deliberativa de Transportes Coletivos da Região 

Metropolitana de Goiânia: é a autoridade suprema no setor de transportes e é 

indicada pelo Governo do Estado com participação do poder legislativo. 

 RMTC – Rede Metropolitana de Transportes Coletivos: é composta por 

veículos, terminais, pontos de parada e agentes (públicos e privados), ou seja, 

tudo que participa da execução do serviço de transporte. 

 CMTC – Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos: é o braço 

executivo da CDTC, responsável por gerenciar, controlar e fiscalizar a 

operação e a infraestrutura dos serviços prestados. 

 SETRANSP – Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo Urbano de 

Passageiros  de Goiânia: é responsável pela arrecadação tarifária do sistema de 

transporte. 

Para a execução deste trabalho foi disponibilizada pela CMTC uma planilha 

contendo os principais dados operacionais do STPU goianiense. Nesta planilha foram 

disponibilizadas todas as linhas em operação no sistema e partir daí 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 

características em comum: 

 Ser uma linha que trafegue exclusivamente em Goiânia e/ou Aparecida de 

Goiânia; 

 Ser uma linha de ônibus convencional (excluídos citybus e ônibus articulados); 

Sendo o foco do trabalho atingir a maior parcela de usuários do sistema, foram 

escolhidas as cidades de Aparecida de Goiânia e Goiânia, que são as principais cidades 

atendidas pelo sistema de transporte. Além disso são responsáveis por um expressivo número 

de viagens, 62% do total de viagens (para o mês de outubro de 2013, de acordo com dados 

fornecidos pelo SETRANSP). As demais cidades pertencentes à zona metropolitana de 

Goiânia ficaram fora do estudo em questão.  

Já a restrição a apenas ônibus convencionais foi tomada porque são os veículos 

utilizados em 95% das linhas (de acordo com dados operacionais de outubro de 2013 

fornecidos pela RMTC), e transportam aproximadamente 90% do total de usuários (de acordo 

com dados de outubro de 2013, fornecidos pelo SETRANSP). A partir desta amostra reduzida 

de 208 linhas (vide Apêndice I), foi executado o estudo de caso. 

Assim sendo, pode-se afirmar que, apesar dos resultados do estudo ficarem 

restritos as características da amostra escolhida, a metodologia do estudo de caso independe 

do tamanho da amostra, o que a torna válida para os demais sistemas de transporte público 

brasileiros. 

Para a análise das linhas por horário de utilização, as mesmas foram divididas em 

24 faixas horárias de uma hora. Em cada faixa horária coletaram-se dados relativos às viagens 

cadastradas no sistema por meio da passagem do usuário pela catraca. Coletaram-se dados 

quanto ao horário de entrada no veículo e tipo de entrada cadastrada no sistema. 

Cada tipo de entrada possui informações sobre a classe do usuário que a utilizou e 

sobre o valor de sua tarifa. Para viabilizar o trabalho, não o deixando muito extenso, as classes 

dos usuários 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 informações afins e sua classificação nos grupos definidos para o estudo de caso. 



43 

 

Tabela 7 - Relação dos tipos de entrada, valores de tarifa e classes de usuários 

 

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 considerável, 

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

Já a classe dos estudantes é beneficiada pela meia-tarifa e está constantemente se 

manifestando a favor da ampliação 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 usuários do sistema, não sendo foco deste estudo de caso. 

TIPO DA ENTRADA/VIAGEM VALOR DA TARIFA TIPO CARTÃO / BILHETE CLASSE DE USUÁRIO

198-CARTAO INTEGRAÇÃO Tarifa - 2,70 Cartão integração Pagante

199-CARTAO FÁCIL Tarifa - 2,70 Cartão integração Pagante

196-CARTAO FÁCIL S/ INTEGRAÇÃO Tarifa - 2,70 Cartão sem integração Pagante

202-VIAGEM ESCOLAR Meia - 1,35 Cartão Estudante Estudante

210-VIAGEM SITU 04 VG Tarifa - 2,70 Bilhete Pagante

211-VIAGEM FUNCIONAL APOSENTADO Não paga tarifa Cartão 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 FÍSICO Não paga tarifa Cartão Deficiente Físico Outros

221-VIAGEM DEFICIENTE FÍSICO ACOMPANHANTE Não paga tarifa Cartão Deficiente Físico Acompanhante Outros

222-VIAGEM DEFICIENTE FÍSICO 8 VG Não paga tarifa Cartão Deficiente Físico Outros

225-VIAGEM DEFICIENTE RENAL Não paga tarifa Cartão Deficiente Renal Outros

226-VIAGEM DEFICIENTE RENAL ACOMPANHANTE Não paga tarifa Cartão Deficiente Renal Acompanhante Outros

230-VIAGEM DEFICIENTE VISUAL Não paga tarifa Cartão Deficiente Visual Outros

231-VIAGEM DEFICIENTE VISUAL ACOMPANHANTE Não paga tarifa Cartão Deficiente Visual Acompanhante Outros

235-VIAGEM DEFICIENTE FONO-AUDITIVO Não paga tarifa Cartão Deficiente Auditivo Outros

236-VIAGEM DEFICIENTE FONO-AUDITIVO ACOMP. Não paga tarifa Cartão Deficiente Auditivo Acompanhante Outros

237-VIAGEM DEFICIENTE FONO-AUDITIVO SNL Não paga tarifa Cartão Deficiente Auditivo Outros

238-VIAGEM DEFICIENTE FONO-AUD ACOMP SNL Não paga tarifa Cartão Deficiente Auditivo Acompanhante Outros

240-VIAGEM PNTEE Não paga tarifa Cartão Deficiente com Síndome de Down Outros

241-VIAGEM PNTEE ACOMPANHANTE Não paga tarifa Cartão Deficiente com Síndome de Down Acompanhante Outros

243-VIAGEM PNTEE ACOMPANHANTE SNL Não paga tarifa Cartão Deficiente com Síndome de Down Acompanhante Outros

245-VIAGEM CRIANÇA Não paga tarifa Cartão Criança Outros

250-VIAGEM IDOSO Não paga tarifa Cartão Idoso Idosos

252-VIAGEM IDOSO 12 VG Não paga tarifa Cartão Idoso Idosos

253-VIAGEM AGENTE DE PROTEÇÃO - GOIANIA Não paga tarifa Cartão Agente de Proteção Outros

254-VIAGEM ACOMPANHANTE Não paga tarifa Cartão Acompanhante Outros

255-VIAGEM CARTEIRO Não paga tarifa Cartão 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 Cartão de Venda Embarcada Pagante

223 - VIAGEM AGENTE DE PROTEÇÃO APARECIDA Não paga tarifa Cartão Agente de Proteção Outros

3 - VENDA A BORDO Tarifa - 2,70 Venda na catraca Pagante

38 - COMPLEMENTO RMG AEX Tarifa - 2,70 Bilhete Pagante

37 - COMPLEMENTO RMG AD Tarifa - 2,70 Bilhete Pagante

249 - CARTAO PORTAO GRATUIDADE Não paga tarifa Cartão gratuidade Outros
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Como o sistema somente possui informações a respeito das viagens cadastradas 

por meio da passagem do usuário pela catraca, os usuários que realizaram viagens acessando 

o veículo pelas portas de saída foram desconsiderados no estudo. Neste grupo estão presentes 

bombeiros e policiais militares. Por representarem apenas uma pequena parte do número total 

de usuários, tais usuários não afetaram os objetivos do estudo realizado. 

Quanto à oferta, foi coletado o número de veículos da frota em circulação em cada 

linha, para os horários de pico e de entrepico. A distribuição da oferta de veículos ao longo do 

dia respeita os horários 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 horário de funcionamento de uma 

linha que não esteja localizado entre estas duas faixas horárias é considerado horário de 

entrepico. Além disso, vale ressaltar que a frota em circulação do pico matutino e do pico 

vespertino podem ser diferentes, nestes casos prevalece para aplicação do método (conforme 

item 8 da metodologia, seção 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, mês regular, com o intuito de verificar a 

influência das férias escolares no cálculo da correspondência das classes no custo operacional 

fixo do sistema. 

O estudo de caso foi executado considerando três grupos de dia: dias úteis e 

sábados e domingos e feriados. Para descobrir a correspondência entre classe e custo foram 

utilizados apenas dias úteis, pois eles são os utilizados no dimensionamento da frota do 

sistema. Todavia, a metodologia também foi aplicada para sábados, domingos e feriados, a 

fim de verificar o impacto destes tipos de dia nos horários de utilização por classe. 

5.2.3  Coleta de dados 

Os dados da oferta de ônibus por linha foram fornecidos pela CMTC, em uma 

planilha eletrônica com os dados operacionais do sistema atualizados até outubro de 2013. 

Desta planilha extraiu-se o número de veículos em circulação nos horários de: pico matutino, 

pico vespertino e entrepico, para cada um dos tipos de dia (úteis, sábados domingos e 

feriados). 

A planilha também forneceu os dados necessários para a seleção da amostra. O 

número total de linhas de ônibus convencionais que circulavam em Goiânia e Aparecida de 
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Goiânia em outubro de 2013 era de 214 (duzentos e quatorze). Todavia, para 6 destas linhas, 

especificamente 053, 612, 613, 614, 615 e 618, não foi possível a obtenção dos dados de 

demanda, assim sendo, o total de linhas para o estudo de caso foi de 208 conforme indica o 

Apêndice I. Por representar apenas 2,8 % do total de linhas convencionais de Aparecida de 

Goiânia e Goiânia, as 6 linhas que não fizeram parte do estudo de caso não comprometeram o 

mesmo. 

Os dados de demanda foram fornecidos pelo SETRANSP-GO e para isto foi 

elaborado um Ofício n
o
001, assinado pelo Diretor da Escola de Engenharia Civil, Oswaldo 

Luiz Valinote. 

O sistema contabiliza cada passageiro por linha, tipo de entrada e horário de 

utilização. Entretanto, as entidades trabalham com estes dados agrupados por dia. Assim 

sendo, os dados tiveram de ser reagrupados por horário de utilização, viabilizando assim o 

estudo de caso. 

Os dados foram fornecidos em duas planilhas eletrônicas, cada uma contendo os 

meses de julho de 2013 (atípico – férias escolares) e outubro de 2013 (típico). Cada planilha 

fornecida agrupou os dados mensais de cada linha em 24 faixas horárias diárias, sendo que em 

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

 A média diária de passageiros por faixa horária; 

 O total mensal de passageiros por faixa horária; 

 O tipo de entrada dos passageiros; 

 O tipo de dia (úteis, sábados ou domingos e feriados); 

Combinando estes dados em uma tabela dinâmica do programa Microsoft Excel, 

permitiu seu tratamento da maneira necessária para alimentar o método de identificação 

citado na seção 5.1. 

5.3 APRESENTAÇÃO E ANÁLISE DOS RESULTADOS 

 A análise e apresentação dos resultados foi dividida para os dois meses de 

análise, o mês típico (outubro de 2013) e o mês atípico (julho de 2013). Para cada um dos 

tipos de mês, ainda foram separadas as análises entre dias úteis e sábados, domingos e 

feriados, conforme a divisão utilizada para dimensionamento de oferta pela CMTC.  
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Sendo a demanda máxima do sistema a responsável pelo dimensionamento da 

frota de veículos, a principal análise dos resultados será a realizada para os dias úteis no mês 

típico, cabendo à mesma comprovar ou não a hipótese apresentada na seção 1.2. 

Todavia, a metodologia de análise também foi aplicada para um mês atípico, e 

para sábados, domingos e feriados. Estas alterações nos parâmetros de análise servirão para 

verificar a influência dos mesmos nos resultados obtidos, sempre comparando-os aos 

resultados provenientes da análise para os dias úteis e mês típico. 

Após a análise para os dois meses será realizado uma análise de custos 

operacionais fixos do sistema, agregando os resultados do trabalho à Nota Técnica n
o
 115, 

publicada pelo SETRANSP de Goiânia no dia 29 de agosto de 2013, onde estão divulgados os 

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

5.3.1 Apresentação e análise dos resultados: mês típico 

Neste item serão apresentados os resultados da análise realizada para os dados do 

mês de outubro de 2013. A análise será subdividida entre dias úteis e sábados, domingos e 

feriados. 

A) TIPO DE DIA: ÚTEIS 

Após aplicada a metodologia para os dados do mês de outubro, parametrizando 

por dias úteis, obteve-se o número de ônibus necessário para atender cada classe usuária, por 

linha selecionada (Vide Apêndice II). 

O somatório dos veículos necessários para atender cada classe, para cada linha, 

resulta em 1095 ônibus, exatamente o suficiente para atender estas 208 linhas no horário de 

pico matutino (6 às 8 horas), de acordo com dados fornecidos pela CMTC em outubro de 

2013. 

Após apresentados, estes dados foram totalizados por classe e comparados com o 

cálculo de ônibus correspondente desconsiderando o horário de utilização, ou seja, o 

percentual de usuários de cada classe multiplicado pelo total de veículos da frota. Tais 

resultados podem ser visualizados na Tabela 8. 
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Tabela 8 - Comparativo entre resultados considerando e não considerando influência do 

horário de utilização 

 

Na última linha da Tabela 8 foi calculada a diferença percentual entre os dois 

valores, em relação a não consideração do horário de utilização. Tais percentuais indicam que, 

ao considerar a influência do horário de utilização na correspondência classe e custo 

operacional fixo (como vimos anteriormente, o custo operacional fixo é diretamente 

proporcional a frota), obtêm-se um aumento na correspondência relativa aos usuários 

pagantes. 

Consequentemente, conforme apresentado na hipótese deste trabalho, percebeu-se 

que as demais classes usuárias correspondem a um menor percentual do custo operacional 

fixo do sistema. 

Ainda vale ressaltar que, dentre as classes nas quais percebeu-se esta redução, a 

classe dos idosos foi a que apresentou a maior redução. O que se justifica pelo fato de que os 

idosos não possuem demandas específicas para a utilização do transporte coletivo no horário 

de pico. 

B) TIPO DE DIA: SÁBADOS, DOMINGOS E FERIADOS 

O resultado observado para os dias úteis também foi observado para os sábados, 

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

 

Tabela 9 - Comparativo entre resultados considerando e não considerando influência do 

horário de utilização (em sábados) 

 

PAGANTES ESTUDANTES OUTROS IDOSOS TOTAL

DESCONSIDERANDO INFLUÊNCIA 

DO HORÁRIO DE UTILIZAÇÃO
777,81 172,95 57,94 86,30 1095,00

CONSIDERANDO INFLUÊNCIA DO 

HORÁRIO DE UTILIZAÇÃO
817,50 160,22 51,91 65,37 1095,00

DIFERENCA PERCENTUAL 4,86% -7,94% -11,62% -32,02% 0,00%

MODELO DE ANÁLISE - ÚTEIS
NUMERO DE VEÍCULOS DA FROTA POR CLASSE DE USUÁRIO

PAGANTES ESTUDANTES OUTROS IDOSOS TOTAL

DESCONSIDERANDO INFLUÊNCIA 

DO HORÁRIO DE UTILIZAÇÃO
558,25 83,17 35,64 52,95 730,00

CONSIDERANDO INFLUÊNCIA DO 

HORÁRIO DE UTILIZAÇÃO
580,67 74,50 31,31 43,52 730,00

DIFERENCA PERCENTUAL 3,86% -11,63% -13,82% -21,66% 0,00%

MODELO DE ANÁLISE - SÁBADOS
NUMERO DE VEÍCULOS DA FROTA POR CLASSE DE USUÁRIO
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Tabela 10 - Comparativo entre resultados considerando e não considerando influência do 

horário de utilização (em domingos e feriados) 

 

 Ainda na Tabela 9, observa-se que apesar da redução na frota total para funcionamento 

das linhas, de 1095 nos dias úteis para 730 nos sábados, os impactos do horário de utilização 

no custo operacional fixo, ainda que menores que os valores encontrados para dias úteis, 

continuam significantes para as classes dos estudantes, idosos e outros. Ressaltando que, a 

baixa diferença percentual encontrada para os usuários pagantes ocorre por eles representarem 

a grande maioria dos usuários do transporte. 

Analisando a Tabela 10, percebe-se que a influência do horários de utilização no 

custo operacional fixo caiu consideravelmente. O que é justificado por representar os dados 

para domingos e feriados, dias nos quais a intensidade dos horários de pico é nula ou 

consideravelmente abaixo da encontrada em dias úteis. 

5.3.2 Apresentação e análise dos resultados: mês atípico 

Neste item serão apresentados os resultados da análise realizada para os dados do 

mês de julho de 2013. A análise será subdividida entre dias úteis e sábados, domingos e 

feriados. 

A) TIPO DE DIA: ÚTEIS 

Uma vez aplicada a metodologia para os dados do mês de outubro, executou-se o 

mesmo método para dados do mês de julho de 2013, com intuito de observar a influência das 

férias escolares e férias da população economicamente ativa (geralmente também tiram férias 

neste período) no estudo. 

Inicialmente parametrizou-se por dias úteis, obtendo o número de ônibus 

necessário para atender cada classe usuária, por linha selecionada (vide Apêndice III). 

PAGANTES ESTUDANTES OUTROS IDOSOS TOTAL

DESCONSIDERANDO INFLUÊNCIA 

DO HORÁRIO DE UTILIZAÇÃO
309,82 41,67 22,84 36,67 411,00

CONSIDERANDO INFLUÊNCIA DO 

HORÁRIO DE UTILIZAÇÃO
313,01 39,34 22,61 36,04 411,00

DIFERENCA PERCENTUAL 1,02% -5,90% -1,02% -1,76% 0,00%

MODELO DE ANÁLISE - 

DOMINGOS E FERIADOS

NUMERO DE VEÍCULOS DA FROTA POR CLASSE DE USUÁRIO
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O somatório do número de linhas por classe resulta em 1095 ônibus, exatamente o 

suficiente para atender a estas 208 linhas no horário de pico matutino (6 às 8 horas), de acordo 

com dados fornecidos pela CMTC em julho de 2013. 

Após apresentados estes dados, eles foram totalizados por classe e comparados 

com o cálculo de ônibus correspondente desconsiderando o horário de utilização. Tais 

resultados podem ser visualizados na Tabela 11. 

Tabela 11 - Comparativo entre resultados considerando e não considerando influência do 

horário de utilização 

 

Na última linha da Tabela 11 foi calculada a diferença percentual entre os dois 

valores, em relação a não consideração do horário de utilização. Tais percentuais indicam que, 

ao considerar a influência do horário de utilização na correspondência classe e custo 

operacional fixo (como vimos anteriormente, o custo operacional fixo é diretamente 

proporcional a frota), obtêm-se um aumento na correspondência relativa aos usuários 

pagantes. 

É importante mencionar a grande diferença observada para a classe dos 

estudantes, quando comparam-se as diferenças percentuais encontradas para o mês de outubro 

e para o mês de julho. A Tabela 8 mostra que considerando o horário de utilização para a 

classe de estudante, ocorreu uma queda de 7,94% em sua correspondência com custo 

operacional fixo. Para o mês de julho esta queda aumentou para 20,61%, em decorrência do 

mês ser de férias escolares. Assim sendo os estudantes não estariam mais utilizando o sistema 

de transporte coletivo no horário de pico, além de seu número de viagens ter diminuído 

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

A Tabela 12 mostra a grande queda no número de viagens do sistema do mês de 

outubro para o mês de julho. Ressaltando o foco na queda das viagens de estudantes, que foi a 

maior proporcionalmente. 

PAGANTES ESTUDANTES OUTROS IDOSOS TOTAL

DESCONSIDERANDO INFLUÊNCIA 

DO HORÁRIO DE UTILIZAÇÃO
856,63 80,64 60,62 97,12 1095,00

CONSIDERANDO INFLUÊNCIA DO 

HORÁRIO DE UTILIZAÇÃO
912,17 66,85 50,48 65,50 1095,00

DIFERENCA PERCENTUAL 6,09% -20,61% -20,09% -48,28% 0,00%

MODELO DE ANÁLISE - ÚTEIS
NUMERO DE VEÍCULOS DA FROTA POR CLASSE DE USUÁRIO
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Tabela 12- Redução do número de viagens do mês de outubro para julho 

 

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

apresentaram semelhantes quedas proporcionais em seus respectivos números de viagens. 

Mesmo considerando as diferenças entre as análises para os meses típicos e 

atípicos, pode-se observar que, conforme apresentado na hipótese deste trabalho, as classes 

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

operacional fixo do sistema quando considerada a influência do horário de utilização. 

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

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

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

mantêm baseada no fato de que os idosos não possuem demandas específicas para a utilização 

do transporte coletivo no horário de pico. 

B) TIPO DE DIA: SÁBADOS, DOMINGOS E FERIADOS 

O resultado observado para os dias úteis também foi observado para os sábados, 

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

Tabela 13 - Comparativo entre resultados considerando e não considerando influência do 

horário de utilização (em sábados) 

 

MÊS PAGANTES ESTUDANTES OUTROS IDOSOS TOTAL

TÍPICO - OUTUBRO 2013 8.581.381,00   1.804.425,00   632.287,00      947.372,00         11.965.465,00  

ATÍPICO - JULHO 2013 5.032.574,00   445.226,00      353.551,00      564.623,00         6.395.974,00   

VARIAÇÃO EM RELAÇÃO 

AO MÊS TÍPICO
-41,35% -75,33% -44,08% -40,40% -46,55%

NÚMERO DE VIAGENS POR CLASSE USUÁRIA

PAGANTES ESTUDANTES OUTROS IDOSOS TOTAL

DESCONSIDERANDO INFLUÊNCIA 

DO HORÁRIO DE UTILIZAÇÃO
598,33 35,53 38,58 57,56 730,00

CONSIDERANDO INFLUÊNCIA DO 

HORÁRIO DE UTILIZAÇÃO
625,21 31,43 31,11 42,25 730,00

DIFERENCA PERCENTUAL 4,30% -13,06% -24,02% -36,23% 0,00%

MODELO DE ANÁLISE - SÁBADOS
NUMERO DE VEÍCULOS DA FROTA POR CLASSE DE USUÁRIO
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Tabela 14 - Comparativo entre resultados considerando e não considerando influência do 

horário de utilização (em domingos e feriados) 

 

Na Tabela 13, observa-se que apesar da redução na frota total para funcionamento 

das linhas, de 1095 nos dias úteis para 730 nos sábados, os impactos do horário de utilização 

no custo operacional fixo foram alterados, mas continuam significativos. Mais uma vez, vale 

observar que pelo fato dos usuários pagantes representarem a grande maioria dos usuários do 

transporte, a baixa diferença percentual encontrada para os mesmos, quando comparadas com 

as diferenças calculadas para as demais classes, é esperada. 

Tal como ocorrido no mês típico, no mês de julho de 2013, analisando os 

domingos e feriados, percebeu-se que a influência do horários de utilização no custo 

operacional fixo caiu consideravelmente, conforme pode-se ver na Tabela 14. Tal fenômeno é 

justificado pelo fato de que nestes dias a intensidade dos horários de pico é nula ou 

consideravelmente abaixo da encontrada em dias úteis. 

5.4 ANÁLISE DOS CUSTOS OPERACIONAIS FIXOS 

Uma vez comprovada a influência do horário de utilização no dimensionamento 

da frota do sistema e, consequentemente, na correspondência entre número de veículos da 

frota e classe usuária, fica evidente o impacto nos custos operacionais fixos. O que é 

apresentado, na seção 4.2 deste trabalho, que indica que o custo operacional fixo do sistema é 

calculado em função do número de veículos da frota. 

A Tabela 15, expõe os resultados encontrados para os dias úteis de outubro e julho 

de 2013 em função do custo operacional fixo do sistema. Para isso foram utilizados dados da 

Nota Técnica n
o
 115, elaborada pelo SETRANSP em agosto de 2013, sobre o desequilíbrio 

contratual existente entre o governo município e as concessionárias de transporte público. 

 

PAGANTES ESTUDANTES OUTROS IDOSOS TOTAL

DESCONSIDERANDO INFLUÊNCIA 

DO HORÁRIO DE UTILIZAÇÃO
328,74 16,77 23,96 40,52 410,00

CONSIDERANDO INFLUÊNCIA DO 

HORÁRIO DE UTILIZAÇÃO
331,07 17,30 23,50 38,13 410,00

DIFERENCA PERCENTUAL 0,70% 3,07% -1,97% -6,27% 0,00%

MODELO DE ANÁLISE - 

DOMINGOS E FERIADOS

NUMERO DE VEÍCULOS DA FROTA POR CLASSE DE USUÁRIO
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CLASSES DE USUÁRIOS

MESES out-13 jul-13 out-13 jul-13 out-13 jul-13 out-13 jul-13

FROTA - DESCONSIDERANDO 

INFLUÊNCIA DO HORÁRIO DE 

UTILIZAÇÃO

777,81 856,63 172,95 80,64 57,94 60,62 86,30 97,12

FROTA - CONSIDERANDO 

INFLUÊNCIA DO HORÁRIO DE 

UTILIZAÇÃO

817,50 912,17 160,22 66,85 51,91 50,48 65,37 65,50

CUSTO OPERACIONAL FIXO - 

VEÍCULO/MÊS (R$) 

CUSTO - DESCONSIDERANDO 

INFLUÊNCIA DO HORÁRIO DE 

UTILIZAÇÃO

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 

INFLUÊNCIA DO HORÁRIO DE 

UTILIZAÇÃO

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

DIFERENÇA 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

PAGANTES ESTUDANTES OUTROS IDOSOS

R$ 18.636,78

ANÁLISE DO IMPACTO NOS CUSTOS OPERACIONAIS FIXOS

Tabela 15 - Tabela demonstrativa dos impactos nos custos operacionais 

 

Conforme pode-se verificar na Tabela 15, o custo operacional fixo relativo aos 

estudantes e idosos mostrou-se influenciado pelo horário de utilização, tanto para meses 

típicos, quanto para meses atípicos.  

Sendo o mês típico predominante ao longo do ano, percebe-se reduções de R$ 

237.171,66 e R$ 390.067,81, para, respectivamente, estudantes e idosos, no período. 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
o
 115 do 

SETRANSP. 

A aparente insignificância destes valores, se justifica pelo baixo número de 

veículos necessários para atender às classes dos estudantes e idosos. Quando comparados ao 

custo operacional fixo de suas próprias classes, a influência do horário de utilização se mostra 

muito significante, com reduções percentuais de 7,94% e 32,02% para, respectivamente, 

estudantes e idosos, no mês típico. 

Por outro lado, comparando os resultados entre idosos e estudantes, pode-se 

observar que, devido às diferenças nos padrões de demanda destas duas classes, a influência 

do horário de utilização foi superior na classe dos idosos. Isto ocorre pelo fato dos estudantes 

utilizarem o sistema predominantemente em dois horário, o do pico da manhã e o do horário 

de almoço. Este último, contribui para as reduções no custo operacional fixo relativo a esta 

classe, conforme pode-se observar na Tabela 15. 

É importante ressaltar que os valores calculados neste trabalho não correspondem 

a aumentos ou reduções nos custos operacionais totais do sistema, mas apenas a uma correta 
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apropriação do custo operacional fixo relativo a cada classe usuária. Tais valores levam a 

análises mais assertivas quando aplicadas em debates sobre ampliações da gratuidade e seus 

impactos nos custos totais do sistema. 
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6. CONCLUSÕES E SUGESTÕES PARA TRABALHOS 

FUTUROS 

O estudo de caso realizado neste trabalho comprovou a hipótese apresentada de 

que o horário de utilização influencia a determinação do custo operacional fixo 

correspondente a cada classe de usuário do sistema de transporte público urbano. Tal fato 

pode ser observado, em diferentes proporções, para os meses de julho e outubro de 2013 em 

Goiânia. 

Além de comprovada a hipótese, pode-se afirmar que a consideração  do horário 

de utilização na determinação dos custos operacionais fixos por classe é relevante para as 

classes beneficiadas pelas políticas tarifárias, podendo a atingir reduções maiores que 30% 

para certas classes. 

Os dados obtidos provam que considerar o horário de utilização nas análises do 

custo operacional fixo proporcionam dados de maior solidez às análises de impactos gerados 

pela concessão de gratuidades nos sistema de transporte público. Além disto, ao identificar e 

analisar corretamente os impactos gerados, permite-se aos tomadores de decisão, e aos demais 

representantes da população, escolhas assertivas frente à requisições de ampliação das 

gratuidades. 

É importante ressaltar que o presente trabalho não pode ser considerado como 

representativo para todo o cenário de Goiânia. Afinal, foram utilizados para o trabalho apenas 

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

As demais limitações do presente trabalho são ocasionadas por deficiências do 

sistema de coleta de dados utilizado no transporte coletivo goianiense. Isto ocorre pois 

atualmente não são controladas viagens oriundas da transferência de passageiros entre linhas 

em terminais, viagens de passageiros que entram pela porta dos traseira do veículo e viagens 

dos indivíduos que entram nos veículos diretamente pelos terminais. 

Trabalhos futuros sugere-se aplicar a metodologia utilizada a uma série histórica 

de dados do transporte público goianiense, chegando a valores representativos. Outra sugestão 

é estender a análise dos impactos dos horários de utilização, para os custos operacionais totais 

dos sistema, englobando custos fixos e variáveis, de modo a proporcionar um cálculo tarifário 

mais justo. 
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APÊNDICE I – RELAÇÃO DE LINHAS QUE COMPÕE O 

ESTUDO DE CASO 

 

N
o
 da Linha Nome / Trajeto da Linha 

002 Pq. Atheneu / Centro / Rodoviária 

003 T. Maranata / Av. Itália / 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. Vl. Brasília / Centro / Rodoviária  

008 T. Veiga Jd. / Rodoviária - Eixo 85 

010 T. Veiga Jd. / Campinas - Eixo Mutirão 

011 T. Vl. Brasília / T. Pç. "A" - Via T - 2 

013 T. Rec. Bosque / Rodoviária / Centro 

014 Pq. Atheneu / Campinas  

015 T. Pç. "A" / Flamboyant - Via T. Isidória 

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

017 T. Cruzeiro / Centro / Rodoviária 

018 T. Araguaia / Centro Gyn - Via BR - 153 

019 T. Cruzeiro / T. da Bíblia 

020 T. Garavelo / T. da Bíblia - Via T. Isidória 

021 Pq. Atheneu / Flamboyant / T. Bíblia 

022 T. Bandeiras / Campinas - Eixo União 

023 Flamboyant / Campinas 

025 T. Bandeiras / T - 63 / T. Isidória 

026 T. Bandeiras / Flamboyant - Via T - 10 

027 T. Bandeiras / T. da Bíblia - Via T - 7  

028 T. Bandeiras / T. da Bíblia - Via T - 9 

029 T. Bandeiras / Av. dos Alpes / Rodoviária 

030 T. Garavelo / T. Veiga Jd. - Via Anel Viário 

031 T. Garavelo / T. Araguaia 

033 T. Bandeiras / T. Garavelo 

034 T. Gyn Viva / T. Bandeiras  

035 T. Garavelo / Rodoviária - Eixo T - 63 

036 T. Pe. Pelágio / T. Rec. Bosque 

037 T. Pe. Pelágio / Pç. do Violeiro - Via Perimetral Norte 

042 T. Pe. Pelágio / Finsocial / Centro  

052 Vera Cruz / Campinas / Centro  

104 Clube Ferreira Pacheco / Centro 

105 PC Campus / T. Pç. "A" - Via B. Sayão 

107 T. Vl. Brasília / T. Cruzeiro  

130 T. Pq. Oeste / St. Alphaville 

132 PC Campus / Itanhangá 

133 T. Garavelo / Jd. Itaipu 

134 T. Pe. Pelágio / Jd. Curitiba  

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

136 T. Pe. Pelágio / Novo Planalto 

143 T. Rec. Bosque / Pq. Tremendão 
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146 T. Pe. Pelágio / T. Rec. Bosque - Via Rua da Divisa 

149 T. Dergo / T. Bandeiras 

151 T. Dergo / São Francisco 

152 T. Pe. Pelágio / Albino Boaventura 

153 T. Dergo / Pq. Ind. João Braz 

154 T. Dergo / Vl. João Vaz 

157 T. Pe. Pelágio / São Domingos  

158 T. Pe. Pelágio / B. Vitória - Via Vl. Mutirão 

160 T. Pç. "A" / Sta. Helena / Centro  

161 T. Bandeiras / Vila Boa 

164 T. Gyn Viva / Centro / St. Universitário 

166 Vila João Vaz / Centro / Pça. Civica 

167 T. Pq. Oeste / Centro / St. Universitário 

168 Campinas / Fama / Centro 

169 Morada Nova / Centro / Rodoviária 

170 
T. Rec. Bosque / Centro / St. Universitário - Via 

Balneário 

171 T. Cruzeiro / T. Pç. "A" 

174 Campinas / Fama / Campus 

175 Pq. Anhanguera / Rodoviária / Via T - 63 

178 Jd. Curitiba / T. Pç. "A"  

180 T. Rec. Bosque / Rodoviária / St. Universitário 

183 T. Isidória / Vila Sul 

184 T. Maranata / Alto Paraíso / Dom Bosco 

185 T. Isidória / Paço Municipal 

186 T. Garavelo / Buriti Sereno 

187 T. Pq. Oeste / Rodoviária - Via Detran 

193 Alto da Glória / Rodoviária - Via Flamboyant 

194 T. Maranata / Dom Bosco / Alto Paraíso 

196 T. Bandeiras / Jd. Atlântico / Bro. Cardoso I 

197 PC Laranjeiras / Cj. Fabiana 

198 PC Laranjeiras / Jd. Vitória 

199 T. Garavelo / Aeroporto Sul 

200 PC Laranjeiras / Alphaville / Portal do Sol 

201 PC Trindade / Pq. São Jorge 

203 T. Isidória / Santa Luzia 

204 PC Laranjeiras / Pq. Santa Cruz 

206 PC Mabel / Chác. São Pedro 

208 PC Trindade / Jd. Mariliza 

210 T. Vl. Brasília / Vila Maria 

211 T. Vl. Brasília / T. Cruzeiro - Via Vl. Alzira 

225 Res. Guanabara / Centro - Via Av. Nazareth 

252 T. N. Mundo / Vl. Pedroso 

253 Aruanã III / Riviera / Centro 

254 T. da Bíblia / Caiçara 

257 Aruanã II / St. Universitário / Centro 

258 Circular Aeroporto / Centro - Via St. Jaó 

259 T. N. Mundo / Sonho Verde 

260 T. da Bíblia / Negrão de Lima  

261 Aruanã III / Centro - Via Bro. Água Branca 

262 Jd. Guanabara / Centro 

263 T. da Bíblia / PC Campus 

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

270 Campus / Rodoviária / Centro 

272 T. N. Mundo / Santo Hilário - Via Cais 

274 T. da Bíblia / Vila Yate 

275 T. Bandeiras / Rio Formoso 

277 T. Cruzeiro / Pq. Amazônia 

280 Vl. 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. Vera Cruz / T. Gyn Viva / T. Dergo 

308 T. Pq. Oeste / T. Dergo / Campinas  

312 T. Vl. Brasília / Res. Cândido Queiroz  

313 T. da Bíblia / Aldeia do Vale 

317 T. N. Mundo / Santo Hilário - Via João Rosa 

318 T. N. Mundo / Rec. das M. Gerais - Via Sto. Hilário 

322 T. Garavelo / Jd. Veneza 

324 T. Pe. Pelágio / Monte Pascoal / Eldorado Oeste 

325 Aruanã / Flamboyant 

326 T. Garavelo / Res. Real Conquista 

338 T. Pe. Pelágio / T. Vera Cruz / Jd.do Cerrado I 

340 T. Araguaia / Pq. Industrial Aparecida 

341 T. Pq. 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 Independência 

401 Circular - Via Pç. Walter Santos 

405 Novo Mundo / Av. Canaã / T. da Bíblia 

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 / Goiânia Park Sul 

502 T. Veiga Jd. / Pólo Empresarial - Via Terra Prometida 

503 T. Veiga Jd. / Jd. Tiradentes 

504 T. Vl. Brasília / Jd. dos Buritis 

506 T. Araguaia / Cepaigo 

507 T. Araguaia / Village Garavelo - Até Pólo Empresarial 

508 T. Araguaia / Itamarati 

509 T. Araguaia / Rosa dos Ventos 

513 T. Veiga Jd. / Pq. das Nações 

514 T. Veiga Jd. / Colina Azul I 

515 T. Veiga Jd. / Jd. Itapuã 

516 T. Veiga Jd. / Colina Azul II 

517 T. Maranata / Jd. Cascata / Tiradentes 

518 T. Bandeiras / B. Cardoso II 

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 / Tangará 

560 T. Maranata / Pq. Ibirapuera / Tiradentes 

562 T. Veiga Jd. / Pontal Sul 

563 T. Araguaia / Jd. Pampulha 

565 T. Isidória / Jd. dos Buritis - Via BR - 153 

567 PC Trindade / Pq. Trindade 

568 PC Laranjeiras / Pq. Flamboyant 

569 T. Araguaia / Serra Dourada 

570 T. Maranata / Madre Germana I 

571 T. Maranata / Madre Germana II 

572 T. Garavelo / Res. Itaipu 

573 T. Garavelo / Grajaú 

574 T. Bandeiras / Forteville 

575 T. Bandeiras / Veredas dos Buritis 

576 T. Maranata / Jd. dos Ipês 

578 T. Bandeiras / Center Ville 

579 T. Bandeiras / Jd. Caravelas 

580 T. da Bíblia / T. Araguaia 

590 T. Pe. Pelágio / T. Goiânia Viva 

591 PC Trindade / Vale das Pombas 

592 T. Cruzeiro / Santa Fé 

593 T. Veiga Jd. / Indep. Mansões 

595 T. Rec. Bosque / São Domingos 

597 T. Rec. Bosque / St. Estrela D'alva 

599 T. Pe. Pelágio / Cj. Primavera 

600 Santa Luzia / Centro 

601 Tiradentes / Centro - Via 85 

602 Colina Azul / Centro - Via 85 

603 Independência Mansões / Centro - Via 85 

604 T. Bandeiras / Jd. Itaipu 

605 Bro. da Vitória / Campinas / Centro 

606 Jardim das Oliveiras / Centro 

608 T. Bandeiras / Alto Paraíso  

609 T. Bandeiras / Jd. Tiradentes 

611 Bro. Floresta / Centro 

650 Circular Sul - Via BR – 153 

651 Circular Sul - Via Veiga Jardim 

701 T. Pe. Pelágio / Eldorado Oeste / Monte Pascoal 

704 T. Gyn Viva / Carolina Park (Anti - Horária) 

705 T. Gyn Viva / Jd. das Rosas (Horária) 

706 T. Pq. Oeste / Forteville / Res. Sta. Fé 

707 T. Pq. Oeste / Res. Della Pena - via Jd. Botânico 

708 T. Pq. Oeste / Perpétuo Socorro 

710 T. Gyn Viva / Serra Azul 

711 T. Pq. Oeste / Pq. Santa Rita 

715 T. Dergo / Sevene 
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717 T. Pe. Pelágio / Bro. Jd. Vitória 

718 T. Rec. Bosque / Brisas da Mata 

719 T. Garavelo / Orienteville 

721 PC Campus / Shangri-lá 

722 PC Campus / Nossa Morada 

725 PC Campus / Circular Campus 

739 T. da Bíblia / Paço Municipal / Portal do Sol 

144-2 T. Pe. Pelágio / Jd. Bonanza / 14 Bis 
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APÊNDICE II – Relação do número de veículos da frota 

necessário para atender cada classe de usuário por linha (em mês 

típico) 

 

ANÁLISE PARA OS DIAS ÚTEIS - MÊS TÍPICO / OUTUBRO 2013 

LINHA 
OFERTA NECESSÁRIA POR CLASSE DE USUÁRIO 

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 5,79 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 
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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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APÊNDICE III – Relação do número de veículos da frota 

necessário para atender cada classe de usuário por linha (em mês 

atípico) 

 

ANÁLISE PARA OS DIAS ÚTEIS - MÊS ATÍPICO / JULHO 2013 

LINHA 
OFERTA NECESSÁRIA POR CLASSE DE USUÁRIO 

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 
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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 5,21 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% 

 

 


