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Nos ultimos anos, 0 desempenho dos servicos de trans-
porte coletivo vem caindo acentuadamente em termos de ve-
locidade comercial e eficiéncia operacional. O aumento ver-
tiginoso da frota de veiculos particulares nos centros urbanos
e a falta de condigBes do sistema viario das cidades de receber
esse incremento de trafego constituem duas importantes hi-
péteses para explicar a queda de desempenho do setor.

Dessa forma, os espacos destinados a operagéo de trans-
porte publico foram quase todos tomados pelo excesso de
carros nas ruas. As consequiéncias disso para o setor sdo
danosas, representando perda de competitividade, aumen-
to de custo e queda no volume de passageiros transporta-
dos, conforme mostra a figura abaixo.

Passagelros

Figura- Influéncia do aumento do trafego urbano sobre o
desempnho do sistema de transporte pdblico urbano coletivo.

Para comprovar as hipoteses levantadas, a Pesquisa de
Passageiros CNT 2002 procurou avaliar o desempenho e
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parativa dos resultados que a forma clara de reverter esse
quadro seria a adogdo de politicas de priorizacdo do trans-
porte publico coletivo em detrimento do transporte indivi-
dual. Isso tanto no &mbito da ocupacéo do espago viario
quanto no da alocagéo de recursos publicos destinados ao
sistema viario e de transportes, pois a Pesquisa partiu do
pressuposto que corredores com tratamento adequado de
prioridade apresentariam melhores resultados.
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O objetivo desse estudo é avaliar o desempenho
operacional dos dnibus nos principais corredores de trans-
porte do Brasil e tracar um perfil da utilizacdo do espaco
viario pelas diferentes modalidades de transportes, identifi-
cando as principais causas de impacto na velocidade.

Com os dados obtidos na pesquisa, pretende-se elabo-
rar um diagndstico da operacdo do transporte coletivo nos
corredores estudados e, ainda, apresentar propostas e su-
gestes que possam concorrer para um melhor desempe-
nho do transporte.

v

Tipologia das pesquisas

Trata-se de um conjunto de trés pesquisas distintas rea-
lizadas de forma simultanea, nos dias 16, 17, 18 e 19 de
abril de 2002, nos picos da manha e tarde, em 11 cidades
selecionadas. Esses levantamentos foram finalizados, em
sua maioria, num periodo de dois dias.

Segue, para melhor compreensdo do estudo, um
detalhamento dos trés tipos de pesquisas realizadas.

Pesquisa de
velocidade e retardamento

Teve por objetivo medir a velocidade média dos dnibus
urbanos atraves da contagem do tempo gasto nas diversas
ocorréncias ao longo de uma via. O levantamento desses
dados foi feito de forma embarcada nos 6nibus, tendo sido
realizadas para tal um minimo de 24 viagens.

Pesquisa de ocupacéao visual

Buscou obter a ocupacdo média de dnibus, micros, pe-
ruas, automaveis, motos e caminhdes que transitam por um
determinado corredor. Para tanto, os levantamentos foram
realizados num ponto lateral da via.

©

Pesquisa de
contagem de veiculos

Teve como meta obter o volume de automdveis, motos e
caminhdes em circulacéo pelas vias em estudo. Esta Pesqui-
sa foi realizada num ponto pré-determinado do corredor.

Escolha das Cidades

A Pesquisa de Passageiros CNT 2002 analisou as ca-
racteristicas operacionais dos principais corredores de trans-
portes em 11 cidades brasileiras, conceituadas nas categori-
as de metropoles globais, nacionais e regionais e centros
regionais, a saber

Caracterizacao das Cidades

Centro
Regional

Metropole Metropole Metropole
Global Nacional ~ Regional

Rio de Janeiro

Belo Horizonte
Recife

Curitiba
Fortaleza
Porto Alegre
Salvador

Belém
Goidnia
Campinas

Juiz de Fora

A escolha dessas cidades teve como primeiro pressuposto
a necessidade de garantir uma amostra representativa do sis-
tema viario e de transportes urbano no Brasil. No seu con-
junto as cidades escolhidas sdo responsaveis por abrigar uma
grande parte da frota dos veiculos urbanos brasileiros, em
especial aqueles destinados ao transporte publico de passa-
geiro, e realizar a maioria das demandas por viagens e deslo-
camentos no Pais. Todas sdo metropoles e centros regionais
densamente povoados e com uma intensa urbanizagéo. Apre-
sentam, também, uma ampla rede viaria, toda ela com algum
tipo de tratamento especial, que possibilita a circulacdo diaria
de um grande nimero de veiculos e pessoas.

E importante mencionar que o estudo ndo se realizou na
cidade de Séo Paulo em virtude de ja existirem levantamentos
referentes a velocidade e ocupacdo do sistema de transporte
coletivo. Entretanto, para esta primeira etapa de resultados,
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esses dados ndo foram incorporados em fung&o do nao recebi-
mento das informagBes em tempo hébil para o processamento.

Escolha dos Corredores

A escolha dos corredores obedeceu a normas estabelecidas
pela metodologia da Pesquisa. Os principais critérios foram
a ocorréncia de volumes significativos de 6nibus urbanos e
veiculos em geral circulando por essas vias, além da existén-
cia de elementos fisicos que caracterizassem a operagdo dos
corredores!, de acordo com as defini¢es de categorias de
corredores previamente determinados.

Dessa forma, foram identificados em cada cidade 0s
corredores que melhor se encaixavam nessas categorias. De
um total de 39 locais identificados em um primeiro mo-
mento, foram selecionados 27.

Nesta selecdo considerou-se, também, as caracteristicas
fisicas e operacionais desses corredores, garantindo que na
Pesquisa fossem contemplados aqueles que apresentassem
um volume acentuado de 6nibus em circulagdo nas vias e,
a0 mesmo tempo, expressassem as diversidade de tipos de
corredores existentes.

Para melhor compreensdo das caracteristicas dos corre-
dores em estudo, procedeu-se a um detalhamento das suas
principais caracteristicas, considerando para isto as multi-
plas fung¢bes que esses corredores desempenham na
estruturacdo do sistema de transportes e, também, nos as-
pectos relacionados a sua estrutura fisica.

E bom lembrar que essa classificagio tem como pres-
suposto a realizaco dessa Pesquisa, podendo em outro es-
tudo merecer um enfoque diferenciado.

)

Corredor misto com
muita interferéncia longitudinal

Por corredor misto com muita interferéncia longitudinal
entende-se aqueles corredores que apresentam conflitos di-
versos entre dnibus, microbnibus, carros e eventualmente

peruas. Caracterizam-se, ainda, por um grau acentuado de
congestionamentos, na maioria das vezes causados pela exis-
téncia de um elevado nimero de seméaforos, conversoes, tra-
vessias de pedestres, paradas e cruzamentos em nivel.

Corredor misto com pouca
interferéncia longitudinal

Ja os corredores mistos com pouca interferéncia longi-
tudinal caracterizam-se pela ocorréncia de conflitos diver-
s0s, mas moderados, entre dnibus, microdnibus, carros e
eventualmente peruas. As vias apresentam poucos elemen-
tos de impedimentos ou interferéncias:

Corredor com trafego misto
e faixa exclusiva

Os corredores com trafego misto e faixa exclusiva sdo
aqueles que apresentam conflitos diversos entre 6nibus,
microdnibus, carros e eventualmente peruas. Existem nesses
corredores uma faixa lateral exclusiva para 6nibus, marcadas
por tinta, tachfes ou outros dispositivos que nao segregue
fisicamente o trafego de dnibus dos demais veiculos.

Corredor segregado fisicamente

Os corredores segregados fisicamente caracterizam-se
por serem vias que apresentam pistas exclusivas para oni-
bus, segregadas fisicamente do trafego geral. Esta segrega-
¢do é feita, na maioria dos casos, através da utilizagdo de
canteiros, meios fios, gelo baiano e outros.

1. Adotou-se os seguintes conceitos para caracterizagdo fisica do corredor e
definicdo de grupos com caracteristicas semelhantes: Elementos da se¢do
transversal: nimero de faixas disponiveis para trafego geral e veiculos coletivos,
nivel de segregacao (faixa exclusiva ¢/ pintura ou outros dispositivos, e
segregacdo fisica), existéncia de faixa adicional nas paradas (baias), etc.
Elementos que causam interferéncias ao longo da via (elementos longitudinais)
: nimero de semaforos, cruzamentos em nivel, passagem de pedestre,

conversdes a direita e a esquerda, etc.
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Metrépoles Globais

Rio de Janeiro

Metropoles Regionais

Belém 01 01
Goiania 01
Campinas

TOTAL

Caracteristicas dos Corredores

BELEM

Na cidade de Belém foram selecionados dois corredores
de transportes, enquadrados nas categorias de vias de trafego
misto com muita interferéncia longitudinal (Avenida Augusto
Montenegro) e misto com pouca interferéncia (BR — 316).

As caracteristicas comuns dessas vias relacionam-se, em
primeiro lugar, ao intenso fluxo de veiculos, em especial de
oOnibus, ao longo de toda a sua extensdo. S&o vias que ndo apre-
sentam qualquer tipo de tratamento preferencial e, por esta
razdo, os veiculos que por elas circulam o fazem sem restrigdes
quanto a ocupagéo e posicionamento em suas faixas.

BELO HORIZONTE

Em Belo Horizonte, foram selecionados trés corredo-
res, sendo um misto com faixa exclusiva (Avenida Amazo-
nas), outro misto com muita interferéncia longitudinal ao
longo da via (Avenida Presidente Antonio Carlos), e o ter-
ceiro segregado fisicamente (Avenida Cristiano Machado);

Vale lembrar que de todos os corredores que foram estu-
dados, o da Avenida Cristiano Machado foi o Unico que apre-
sentou caracteristicas operacionais distintas, com operagéo de
oOnibus na canaleta e na pista lateral. Por esta razdo foram
realizadas duas pesquisas neste corredor.

©

01 02
01 03

CAMPINAS

Foram selecionados dois corredores. O primeiro corre-
dor, formado pela Avenida Lix da Cunha, opera com trafe-
go misto, com pouca interferéncia longitudinal, fazendo a
ligacdo entre as regifes noroeste e centro. Neste sentido,
ele se torna de fundamental importancia, pois por ele circu-
lam os 6nibus urbanos, metropolitanos e interregionais.

O outro é um corredor segregado que é formado pela Ave-
nida Amoreiras. Este corredor interliga o Terminal de
Integracdo Ouro \krde (regido sudeste), com aproximadamente
15 linhas alimentadoras, a &rea central. E utilizado como itine-
rario de 11 linhas tronco e diversas linhas convencionais

CURITIBA

As caracteristicas operacionais do sistema de transpor-
tes na cidade de Curitiba apresenta, comparativamente as
demais cidades brasileiras, um nivel de desempenho
operacional exemplar, considerado um dos melhores do Pais.

Para melhor avaliar esse desempenho e com isto po-
der dizer um pouco mais sobre o sistema de transporte
pablico coletivo nesta cidade e compara-lo com os de-
mais sistemas em estudo, foram selecionados para pes-
quisa em Curitiba trés corredores de transportes com
caracteristicas distintas.
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Este corredor opera em binario? com a Avenida
Iguacu, fazendo a ligagéo da regido sudoeste com o cen-
tro da cidade.

JUIZ DE FORA

Na cidade de Juiz de Fora foram selecionados dois cor-
redores, com caracteristicas bastante distintas. O primeiro,
formado pela Avenida JK, caracteriza-se por ser uma via de
trafego misto que faz a ligagdo da zona noroeste ao centro,
sendo esta area tida como um dos principais vetores de cres-
cimento e desenvolvimento urbano do municipio.

Ele opera com duas faixas por sentido, por onde aproxi-
madamente 25% das linhas de 6nibus do municipio trafe-
gam. Este corredor chega a apresentar, em alguns pontos, a
frequiéncia de 105 6nibus/hora pico por sentido. A demanda
transportada estd em torno de 7 mil passageiros/hora por sen-
tido, no horario de pico. Além disso, a Avenida JK constitui-
se numa das principais vias de acesso a BR 040, principal-
mente para quem se destina a cidade de Belo Horizonte.

A Avenida Rio Branco, outro corredor escolhido, €a
principal via de transporte da cidade, fazendo a ligagéo
entre as zonas sul e norte. Caracteriza-se por ser uma via
que opera com 03 (trés) pistas, sendo 02 (duas) de trafe-
go misto. Aproximadamente 75% das linhas de onibus do
municipio utilizam esta avenida como parte de seus itine-
rarios, chegando a apresentar, em alguns trechos, sinais
de saturacdo. Vale ressaltar que a Avenida Rio Branco tem
toda a sua sinalizacdo controlada por sistema centralizado
de controle de trafego.

FORTALEZA

Os dois corredores selecionados na cidade de Fortaleza
apresentaram caracteristicas distintas quanto ao tipo de ope-
raco e as condigdes fisicas das vias. O primeiro, formado
pelas Avenidas Mister Hull e Bezerra de Menezes, é um
importante eixo troncal que interliga as regides leste e oeste
da cidade. Caracterizado como corredor misto com pouca
interferéncia longitudinal, é composto por trés faixas de tra-
fego, por sentido, sem faixa exclusiva.

O corredor da Avenida Jodo Pessoa, 0 segundo selecio-
nado na cidade, faz a ligagdo da regiéo sul ao centro da
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cidade. Possui quatro faixas de trafego numa extensdo de
1.920 metros no sentido bairro/ centro, e de 2.833 metros,
no sentido inverso.

A extensdo, definida para o sentido centro/bairro, apre-
senta duas caracteristicas distintas. Na primeira extensdo deste
trecho, com 913 metros, ele se comportacomo corredor mis-
to com muita interferéncia longitudinal; ja na sua segunda
extensdo, com aproximados 1.920 metros, torna-se uma via
segregada, com operacéo no contra fluxo.

GOIANIA

Na cidade de Goiania foram selecionados trés corredo-
res com caracteristicas operacionais distintas.

O corredor Anhanguera é uma avenida segregada fi-
sicamente, que corta a cidade no sentido leste-oste. E
um dos principais eixos troncais da cidade, operado por
uma Unica empresa com uma Unica linha, sendo a linha
de maior IPK da Regido Metropolitana. Este corredor
possui quatro terminais de integragdo, com embarque
feito pelo lado esquerdo e operado exclusivamente por
veiculos articulados.

Ja o corredor formado pelas Avenida 90 e Avenida 84
opera parte com faixa exclusiva, e parte segregado.E um
dos principais eixos troncais da cidade, operado por dife-
rentes empresas que ligam as regides centro e sul. Além
dos veiculos do transporte convencional, operam neste cor-
redor veiculos do transporte informal, porém sem que es-
tes ndo integrem o terminal. O embarque neste corredor é
no solo, em veiculos convencionais e padron.

Por altimo foi selecionada a Avenida 24 de Outubro,
gue opera num sistema de trafego misto, apresentando
muitas interferéncias. Por ela passam diversas linhas ori-
ginadas dos bairros com destino a regido central da cida-
de. Nos quarteirdes desta via onde existem embarque e
desembarque de passageiros é proibido o estacionamento
de qualquer tipo de veiculos, sendo a pista separada por
pintura e tachdes.

2. Duas vias paralelas operando em sentido inverso, funcionando como um

corredor de transporte com duas pistas
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PORTO ALEGRE

Na cidade de Porto Alegre, o estudo foi realizado no
corredor da Avenida Assis Brasil, considerado de grande
importancia no sistema de transportes da cidade. Este cor-
redor é o responsavel pelo maior carregamento em relagéo
aos demais, pois liga o centro, a partir da Avenida Farrapos,
aregido norte e nordeste do municipio. Neste corredor ope-
ram 6nibus urbano e metropolitano.

RECIFE

Em Recife foram estudados trés corredores de trans-
portes com caracteristicas de operagdo diferenciadas.

O corredor da Avenida Domingos Ferreira é a principal
via de acesso a zona sul, particularmente as areas litoraneas e
densamente urbanizadas dos Municipios do Recife e Joboatdo
dos Guararapes e a importantes equipamentos urbanos.

A Avenida Caxanga foi 0 segundo corredor estudado.
Principal via de acesso a zona oeste da Regido Metropolita-
na do Recife, articula-se com o metrd garantindo uma
abrangéncia maior dos servicos.

Ja a Avenida PE-15 constitui-se num corredor estru-
tural da zona norte da cidade, interligando diversos muni-
cipios da Regido Metropolitana.

RIO DE JANEIRO

No Rio de Janeiro foram selecionados trés corredores
para a realizacdo da Pesquisa.

Os corredores da Avenida Nossa Senhora de
Copacabana e Avenida Barata Ribeiro, classificados na ca-
tegoria de corredores mistos com faixa exclusiva, operam
em sistema binario na principal interligacdo entre a Zona
Sul e 0 Centro da Cidade. O corredor é uma via arterial
cuja secdo apresenta, nos dois sentidos, quatro faixas de tran-
sito, sendo duas exclusivas para o transporte publico e duas
destinadas ao trafego misto.

O segundo corredor é 0 da Avenida Rio Branco, carac-
terizado como via de trafego misto com muita interferéncia
longitudinal. Este corredor é a principal via de atracéo e ge-
racdo de viagens nas demandas bairro/centro e centro/bairro.

o

Por ultimo temos o corredor da Avenida Brasil, o prin-
cipal eixo de transporte de passageiros e de carga da cidade
do Rio de Janeiro, uma vez que concentra o transito de
veiculos procedentes de diversas regides do Brasil, bem
como o transporte de passageiros da baixada fluminense e
municipios do Grande Rio.

SALVADOR

Em Salvador foram selecionados dois corredores para o
presente estudo. Esses corredores apresentaram caracteris-
ticas semelhantes quanto ao desempenho e mesmo a sua
estrutura fisica.

O corredor da Avenida Paralela, um dos escolhidos,
caracteriza-se por ser uma importante via de transporte da
cidade. Esta Avenida possui duas pistas, com quatro faixas
e um canteiro central com largura variavel, mas nunca infe-
rior a 20 metros. Para este corredor foram considerados
apenas os dados apurados no sentido centro/bairro. No outro
sentido os dados foram desconsiderados, em funcdo das
caracteristicas da via serem totalmente diferentes do trecho
objeto de avaliacdo.

O outro estudo foi realizado no Corredor de Cumeada
Liberdade/Nazaré/Politeana. Iniciando no Largo do Tan-
que, este corredor atravessa uma das mais densas areas
populacionais da cidade de Salvador.

InformacBes mais detalhadas dos trechos pesquisados
dos corredores estdo disponiveis no anexo deste trabalho.

J

Para facilitar o processo de analise e inferéncia estatisti-
ca, 0s resultados da Pesquisa sdo apresentados de forma
agrupada entre os corredores que possuem caracteristicas
fisico-operacionais semelhantes. 1sso ndo significa que cor-
redores do mesmo grupo tém que apresentar exatamente o
mesmo comportamento, pois, conforme veremos adiante,
inimeras variaveis podem influir no desempenho final dos
corredores de transportes urbanos, e o trabalho realizado
pretendeu mensurar apenas algumas delas.

As principais caracteristicas fisicas dos corredores conside-
radas no agrupamento estdo ligadas aos elementos da se¢do
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transversal da via, como nivel de segregagdo, niimero de faixas
e existéncia de baias, por exemplo, além dos obstaculos longi-
tudinais encontrados, como nimero de seméaforos, paradas,
conversdes, etc. Ao longo do trabalho séo apresentados mais
detalhes sobre cada grupo de corredores identificado.

Grupo 1: Corredores mistos
com muita interferéncia longitudinal

Este grupo foi composto por corredores que apresen-
tam como principal caracteristica a inexisténcia ou existén-
cia de medidas pouco eficientes de tratamento preferencial
ao transporte coletivo. Além disso, observa-se nesse grupo
que os corredores que o compdem apresentam um grande
nivel de obstaculos ao longo da via, como semaforos, con-
versdes a direita e esquerda, pontos de paradas, etc.

Velocidade e tempos
gastos na operagao

Em média, os corredores que compdem esse grupo apre-
sentaram um baixo desempenho operacional em termos de
velocidade média de operacdo em comparagdo com as velo-
cidades observadas em vias de trafego livre. A velocidade
média operacional variou de 10 a 18 km/h no pico da ma-
nhd e 6 a 19 km/h no pico da tarde. A média da velocidade
operacional verificada nesse grupo foi de 15,1 km/h no pico
da manhd e 14,7 no pico da tarde.

PERIODO - Manha

Esse baixo desempenho é explicado, em linhas gerais,
pelo excesso de conflitos de transito entre os veiculos indi-
viduais e coletivos e 0 grande nimero de equipamentos e
obstaculos existentes ao longo da via, como seméforos, con-
versdes a esquerda e paradas. Além disso, esse grupo tam-
bém se caracteriza pelo alto grau de solicitagdo das vias,
tanto por carros como por dnibus.

O menor desempenho verificado foi observado na Ave-
nida Rio Branco, no Rio de Janeiro, no periodo da tarde,
quando os dnibus desenvolveram uma velocidade média de
apenas 6 km/h a mesma velocidade que uma pessoa em
caminhada pode atingir — causando grande desconforto para
0s usuarios dos 6nibus. Esse baixissimo desempenho na
Avenida Rio Branco se explica pelo enorme volume de 6ni-
bus e peruas observado (atingindo até 60% do volume equi-
valente total no periodo da manhd), que gera grandes con-
flitos e atrasos nas operacBes embarque e desembarque.
Além disso, por se situar em area central, ha uma grande
quantidade de obstaculos de trafego, como seméforos e con-
versGes a direita.

O corredor da Cumeada Liberdade, em Salvador, tam-
bém apresentou baixa velocidade operacional em compara-
¢do com os demais, em funcdo de n&o possuir nenhuma
medida preferencial para os 6nibus e ter o dobro de sema-
foros e conversdes em relagdo a média dos outros (fato que
mostra a influéncia do nimero desses obstaculos na deter-
minacdo do desempenho final).

Av. Augusto Belém 73 0,0 6,7 34
Montenegro

Av. Brasil Rio de Janeiro

Av. Presidente Belo Horizonte

Antonio Carlos

Av. Getulio Vargas Curitiba

MEDIA 15,1 41,3 20,5 41,8 20,7 37,5
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TEMPOS DESPENDIDOS DOS ANIBUS (%)
MEDIA PERIiODO MANHA
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Considerando os dados agregados dos trechos pesquisados
dos corredores que compdem esse grupo, observa-se que 0s
Onibus gastam cerca de 42% do tempo em deslocamento,
21% do tempo parados no trafego, pelos motivos de semafo-
ro e congestionamento, e 37% nas paradas.

Verificou-se que os corredores que apresentaram velo-
cidade operacional mais baixa também tiveram uma veloci-
dade de deslocamento® baixa em relagdo aos corredores que
apresentaram melhor desempenho no grupo. 1sso significa
que mesmo o veiculo em movimento nesses corredores tam-
bém perde tempo, ja que o excesso de trafego ndo permite
que ele desenvolva uma velocidade maior. Tal situagdo s6
agrava o desconforto dos usudrios e aumenta a perda de
desempenho.

Portanto, néo é s parado que os 6nibus perdem tempo
durante os congestionamentos. Mesmo em movimento, 0s
veiculos também perdem tempo se comparados com uma
situacdo de trafego mais livre. Dai a explicacdo para o ex-
cesso de tempo gasto no deslocamento.

Em média, se fossem retirados todos os obstaculos na
operacdo do transporte coletivo, haveria um ganho de, no
minimo, 33% na velocidade operacional, conforme pode ser
observado na comparacdo da velocidade operacional com a
velocidade livre* — situagdo hipotética em que os veiculos
ndo perdem tempo com congestionamento, semaforos e es-
pera em paradas. Esse ganho seria maior ainda nessa situa-
¢do hipoteética, ja que, conforme descrito, a velocidade de
deslocamento também seria maior. Apesar de ser uma situ-
acdo hipotética, esse fato mostra claramente os beneficios
que possiveis medidas de priorizacdo do transporte coletivo
nas vias e paradas poderiam trazer.

TEMPOS DESPENDIDOS DOS GONIBUS (%)
MEDIA PERIODO TARDE
CORREDOR COM MUITA
INTERFERENCIA LONGITUDINAL
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40
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20

43,2

DESLOCAMENTO B PaArRADA

I RETENGAD NO TRANSITO
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VELOCIDADE MEDIA NO PICO TARDE
CORREDOR MISTO COM MUITA
INTERFERENCIA LONGITUDINAL
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14,7 38,9 20,9

VELOCIDADE OPERACIONAL B VeELOCIDADE LIVRE

I VELOCIDADE DESLOCAMENTO

Volume de trafego e utilizac@o das vias

De acordo com a Pesquisa, considerando a média
verificada nos periodos de pico da manhé e da tarde, cerca de
70% dos veiculos que utilizam as vias desse grupo sdo auto-
moveis, enquanto apenas 12% sdo dnibus e 6% veiculos co-
letivos de menor capacidade (vans, micros e peruas em ge-
ral). A maior incidéncia de vans e/ou micros foi verificada
nos corredores da Avenida Rio Branco (RJ), Avenida 24 de
Outubro (GO) e Avenida Domingos Ferreira (PE), coinci-
dindo com os piores desempenhos do grupo, nos dois pri-
meiros corredores, em termos de velocidade operacional.

Observando o espago que 0s veiculos ocupam na via®, 0s
automoveis sdo responsaveis pela utilizagdo de mais da metade
do espaco viario (cerca de 60%), enquanto os 6nibus ocupam
apenas 23% do espago total — média dos picos manha e tarde.
Quando se considera 0 volume de passageiros transportados
(volume veiculos x ocupacao nos veiculos), a situagdo se inverte.
Os 6nibus sdo responsaveis em média pelo transporte de 65% de
todas as pessoas que passam por aquela se¢do da via durante os
periodos de pico, enquanto os automaveis por apenas 22%.

3. Velocidade considerando apenas os tempos despendidos efetivamente em
deslocamento, desconsiderando os tempos perdidos em congestionamentos,
semaforos, paradas e espera nos pontos de parada.

4. Velocidade calculada excluindo os tempos perdidos em congestionamento,
semaforo e espera nos pontos de parada.

5. Considerou-se que 1 6nibus convencional ocupa 0 mesmo espago do que 2,5
automoveis, 1 6nibus articulado (ou bi-articulado) equivale a 4 automoéveis, 1 van
equivale a 1,5 automoveis, 1 microdnibus a 1,6 automaéveis, 2 motos equivalem a
1 automdvel e 1 caminhdo equivale a 2,5 automoveis.
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USO DA VIA POR VEICULOS E PESSOAS (%)
PERIODDO MANHA
MEDIA: CORREDOR MISTO COM MUITA
INTERFERENCIA LONGITUDINAL
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AuTOMAVEL  ONIBUS LOTAGAD OuTrROS

VoLuUME VEicuLos B VoLuME PESsSOAS

Esses dados mostram a grande falha no uso e ocupagéo
do espago viario. Enquanto os automoveis s&o responsaveis
pela maior ocupacdo dos espagos, 0s usuarios de transporte
coletivo, que representam quase dois tergos de todas as pes-
soas que passam pelos corredores, utilizam apenas 23% do
espaco disponivel no corredor. Em termos de politicas pa-
blicas, essa distribuicdo revela uma grande injustica social,
pois uma minoria com maior poder aquisitivo se apropria
da maior parte de um bem publico (vias publicas), em de-
trimento da imensa maioria, que sdo 0s usuarios de trans-
porte coletivo.

PERIODO - Manha

Grupo 2: Corredores mistos
com poucas interferéncias longitudinais

Estes corredores também ndo apresentam medidas de
tratamento preferencial ao transporte coletivo, mas possu-
em uma operagdo de transporte coletivo mais tranqila do
que a verificada no grupo anterior, pois apresentam menos
obstaculos ao longo da via e demanda relativamente menor,
0 que acarreta em um desempenho superior.

Velocidade e tempos
gastos na operacao

Estes corredores apresentaram um bom desempenho
operacional em relagdo ao grupo anterior, servindo como
uma boa referéncia para analise comparativa. A velocidade
operacional oscilou de 20 a 26 km/h durante o pico da ma-
nhd e de 18 a 31 km/h no pico da tarde, com velocidades
média de 23 e 25 km/h respectivamente. As proprias carac-
teristicas dos corredores explicam esse bom desempenho,
pois ha menos interferéncias de transito ao longo da via.

Corroborando com a hip6tese levantada no item anterior —
em vias congestionadas os 6nibus néo perdem tempo somente
quando estdo parados, mas também quando estdo em movi-
mento — os Onibus que operam nesses corredores ndo perdem
muito tempo durante o deslocamento, pois as velocidades de
deslocamento sdo altas, indicando, inclusive, nem tanto pro-
blemas de atraso, mas talvez problemas ligados a seguranca, o
que ndo se constituiu objeto de anlise desse trabalho.

Volume de veiculos (%) Volume equivalente (%) Pessoas transportadas (%)

Av. Mister Hull/Av. Fortaleza 62,7 6,4 81 2987 996 785 26 585 14,9 1,4 152 12353 26 52
Bezerra de Menezes

Av. Anita Garibaldi Curitiba 79,2 11,9 21 725 363 208 29 65,5 26,2 2,5 5341 15
MEDIA 646 124 71 688,0 32,7 51,1 24,1 6,2 14,7 72,8 9,4

CNT - Confederagdo Nacional do Transporte
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VELOCIDADE MEDIA NO PICO MANHA
CORREDOR MISTO COM POUCA
INTERFERENCIA LONGITUDINAL
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TEMPOS DESPENDIDOS DOS ANIBUS (%)
MEDIA PERIODDO MANHA
CORREDOR COM POUCA

INTERFERENCIA LONGITUDINAL
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23,7 65,8 30,3 30

VELOCIDADE OPERACIONAL . VELOCIDADE LIVRE

20
. VELOCIDADE DESLOCAMENTO

Observou-se que o maior tempo despendido pelos dni- 4
bus foram na operacdo embarque e desembarque, com 45%
no pico da manha e 50% no pico da tarde. Tal situagéo
ndo deixa de ser desejada, tendo em vista que a maior par-
te da operacdo é gasta atendendo aos clientes e ndo dei-
xando que eles percam tempo por motivos inuteis — desde
que a espera nos pontos seja baixa, caso o contrario isso é
um indicador de pontos de paradas saturados, causando
atrasos. Essa distribuicéo de tempos ocorre em funcéo do
deslocamento livre dos veiculos e menor grau de retengéo
de trénsito verificado.

38,5

45,1

DESLOCAMENTO . PARADA

I RETENGAOD NO TRANSITO

Pelas caracteristicas fisicas e os resultados apresentados nesse
grupo, ha indicios que as variaveis referentes as obstrucdes
longitudinais (nGmero de semaforos, conversdes e cruzamen-
tosem nivel, distancia entre paradas, etc) sao tdo determinantes
para se atingir um bom desempenho do transporte publico, ou
em alguns casos, mais determinantes ainda, quanto as varia-
veis da secdo transversal, como: nimero de faixas, nivel de
segregacao, existéncia de baias nos pontos, etc.

Dessa forma, na elaboracéo de projetos de priorizagdo do
transporte coletivo, os planejadores devem se preocupar tan-
to com o0s elementos transversais (nivel de segregacéo e cai-
xa) quanto com os elementos longitudinais da vias — nimero
de interferéncias que causam interrupcdo do tréfego.

PERIODO - Tarde

Av. Mister Hull/Av. Fortaleza
Bezerra de Menezes

Av. Anita Garibaldi Curitiba
MEDIA 25,2 72,6 30,6 38,0 11,4 50,6

CNT - Confederacéo Nacional do Transporte e
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Volume de trafego
e utilizagéo das vias

A mesma distor¢do no uso do espaco viario verificada no
grupo anterior se observa neste grupo. Os automoveis sdo
maioria nas avenidas (66% nos picos da manha e tarde con-
tra 11% dos dnibus e 7% das peruas). Quanto ao espago ocu-
pado, 0s carros respondem por 53% do total, enquanto os
Onibus por 22% e as lotagdes por 9%. Analisando-se 0 volu-
me de passageiros transportados observa-se mais uma vez
que os 6nibus so responsaveis pelo transporte de 70% das
pessoas que trafegam pelos corredores, enquanto 0s carros e
peruas respondem por 16% e 10% respectivamente.

Grupo 3: Corredores
mistos com faixa exclusiva

Este grupo é formado pelos corredores de transporte que
operam com tréfego misto, mas com a existéncia de faixas exclu-
sivasaesquerda ou a direitaao longo do trecho pesquisado. Uma
parte do trecho pesquisado do corredor da Avenida 90 e Aveni-
da 84, em Goiania (GO), é composto por segregacdo fisica.

PERIODO - Manha

USO DA VIA POR VEICULDO E PESSOAS
PERIODO MANHA
MEDIA: CORREDOR MISTO COM POUCA
INTERFERENCIA LONGITUDINAL
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51,1 14,7 24,1 72,8 8,6 9,4 16,2 3,1

AUTOMOVEL aNiBUS LOTAGAD OuTROS

VOLUME VEicuLos B VoLuME PESSOAS

PERIODO - Tarde
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Velocidade e tempos
gastos na operacao

Em média, esse grupo apresentou uma velocidade de 15,4
km/h tanto no periodo de pico da manhé quanto no periodo de
pico da tarde, sendo que a velocidade operacional variou de 13
a19 km/h. O corredor da Avenida 90 e Avenida 84 apresentou
um desempenho superior aos demais, em parte explicada pela
segregacdo fisica observada no trecho da Avenida 90. Este fato
aponta para a constatacdo de que quanto maior o nivel de se-
gregacao das vias, melhor o seu desempenho.

O médio desempenho em termos de velocidade
operacional do grupo ocorre pelo alto volume de trafego nas
vias, inclusive o de 6nibus e de coletivos de menor capacida-
de, e também pelo excesso de interferéncias ao longo da via,
corroborando a hipdtese que esses fatores sdo determinantes
para o0 desempenho operacional do transporte urbano.

O corredor da Avenida Caxanga, em Recife, apresentou a
menor velocidade operacional do grupo. Um dos motivos ve-
rificados € o alto volume de peruas operando no corredor, que
certamente impacta na operacéo dos dnibus, pois estas operam
nas faixas exclusivas e nos mesmos pontos de paradas.

VELOCIDADE MEDIA NO PICO MANHA
CORREDOR MISTO COM

FAIXA EXCLUSIVA
50

30

KM/H

20

15,4 39,2 20,3

VELOCIDADE OPERACIONAL B VeELociDADE LIVRE

B VELOCIDADE DESLOCAMENTO

Assim como ocorreu com os corredores mistos do grupo
1, o maior tempo despendido pelos dnibus foi no desloca-
mento (43%), seguidos pelas paradas (35%) e retengBes de
transito (21%). A velocidade de deslocamento ficou em mé-
dia em 37 km/h, bem abaixo do grupo 2, que apresentou as

$

maiores velocidades de deslocamento, e implicando em per-
das de tempo na operacéo. Os dois corredores com pior de-
sempenho — Avenida Caxanga (PE) e Avenida N. Sra.
Copacabana/Barata Ribeiro (RJ) — foram os que apresenta-
ram maior retencdo de transito, com cerca de 24% do tempo
perdido nesses contra-tempos. Se fossem retirados todos os
impedimentos de trafego (congestionamentos, seméforos e
espera), a velocidade subiria em mais de um terco.

TEMPOS DESPENDIDOS DOS ANIBUS (%)
MEDIA PERIODO TARDE
CORREDOR COM FAIXA EXCLUSIVA
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20

44,5
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DESLOCAMENTO B ParRADA

I RETENGAO NO TRANSITO

Pelos resultados apresentados nesses corredores fica claro
que, para determinados niveis de solicitacdo e caracteristi-
cas do corredor, sdo necessarias medidas conjuntas a im-
plantacdo de simples faixas exclusivas, como o
reordenamento e a racionalizacdo da oferta, a fiscalizacéo
ostensiva das faixas exclusivas, etc. Em alguns casos, a sim-
ples implantagéo de faixas exclusivas ndo melhora muito o
desempenho, pois 0 volume de dnibus ou de automdveis é
tdo grande que niveis de segregagdo maiores seriam neces-
sarios. O maior exemplo disso é o0 da Avenida Rio Branco
(RJ), onde existe pintura indicando preferéncia para os oni-
bus, mas o volume de coletivos é tdo grande que a faixa néo
comporta o fluxo e a via opera como se ndo houvesse trata-
mento algum. Por esse motivo, inclusive, essa via foi consi-
derada no grupo de trafego misto sem tratamento.
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Volume de trafego
e utilizacédo das vias

Com uma distribuicdo modal onde 73% dos veiculos
sdo automoveis, 11% onibus e 4% peruas, a utilizacdo do
espaco viario, considerando os fatores de equivaléncia, ocorre
da seguinte forma: 63% pelos autos, 22% pelos dnibus e
7% pelas peruas. Mesmo ocupando 63% do espaco, 0s au-
tomdveis transportam apenas 22% dos passageiros, ao con-
trario dos 6nibus, que com 22% do espago sdo responsaveis
por quase 70% do volume de passageiros transportados nos
corredores.

Mais uma vez fica clara a grande injustica em relagéo
ao uso do espago viario e nimero de beneficiarios por cada
modal. Apesar desses corredores apresentarem um certo
nivel de segregacdo, a falha continua pelo grande volume
de automaveis que ocupam os espacos dos 6nibus irregu-
larmente, fundamentalmente nos principais pontos de re-
tencdo de trénsito, ou seja, onde se localizam os maiores
obstaculos longitudinais.

Além disso, geralmente destina-se apenas uma faixa
exclusiva para circulacdo dos dnibus. Quando o volume é
muito alto, como o observado nesses corredores, uma faixa
pode ndo ser suficiente para garantir uma boa operacéo de
transporte, aumentando sobremaneira os conflitos entre os
veiculos de transporte coletivo e prejudicando muito o de-
sempenho destes. Essa situacao se agrava ainda mais quan-
do hé operacéo de transporte informal em grande quanti-
dade, conforme verificou-se na Avenida Caxanga (PE).

$

USO DA VIA POR VEICULOS E PESSOAS
PERIODO TARDE
MEDIA: CORREDOR MISTO NA
FAIXA EXCLUSIVA
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AUTOMAVEL ONIBUS LOTAGAD OuTROS

VOLUME VEicuLOs B VoLuME PESsOAS

Grupo 4: Corredores
segregados fisicamente

Os corredores que compdem esse grupo se caracteri-
zam pela segregacdo total da pista destinada ao transporte
publico coletivo.

No corredor da Avenida Cristiano Machado, em Belo
Horizonte, foram considerados dois trechos: canaleta cen-
tral e pista lateral. Optou-se por essa forma de apresentacéo
porque esse corredor foi o Unico a ter pesquisas de veloci-
dades nas duas pistas que o compdem, ja que havia opera-
¢do de transporte pablico por dnibus nos dois trechos. Além
disso, partiu-se do pressuposto que a pista lateral, mesmo
ndo sendo segregada, apresentaria um desempenho bom
do sistema de transporte coletivo como reflexo da retirada
de grande parte dos 6nibus para a canaleta central.

Apesar do trecho da Av Jodo Pessoa, em Fortaleza (CE),
ter sido incluido nesse grupo, ele possui segregacao por fai-
xa exclusiva. Optou-se por trata-lo como corredor com se-
gregacdo fisica pois a faixa exclusiva é no contra-fluxo, o
que confere a mesma rigidez dos corredores segregados fi-
sicamente, onde a probabilidade de invasdo da faixa por
veiculos desautorizados diminui bastante.

CNT - Confederacdo Nacional do Transporte
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PERIODO - Manha
~ TiodeComedor-Coredor Segregado fisicamente
~ \Velocdade (km/)  Temposdespendidosem:
. Comedor  Cdade  Operacional Deslocamento Livie Deslocamenio ~ RelengoesTransito% ~ Paradat%

PERIODO - Tarde
.~ TpodeCoredor-Coredor Segregado fiscamente
~ \Velocdade (km/h) ~ Temposdespendidosem:
. Cowedor  Cidade  Operacional Deslocamenio Livie Desiocamenio’s  RefencoesTransio%  Paradath
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Velocidade e tempos
gastos na operacéo

O desempenho médio desses corredores foi bom, atin-
gindo uma velocidade média de 20 km/h tanto no pico da
manh quanto no pico da tarde. Essa constancia da média
—assim como ocorreu entre as viagens pesquisadas do mes-
mo corredor, que apresentaram uma baixa variabilidade —
nos indica uma grande vantagem dos corredores segrega-
dos em relacdo aos demais: a regularidade da operacéo.

$

Mesmo com alteragdo dos volumes de trafego, as velo-
cidades operacionais continuam mantendo o mesmo padr&o.
Isso traz bastante beneficios para os usuarios, pois os oni-
bus dificilmente atrasam ou deixam de cumprir horério —
pelo menos ndo em funcéo do transito nos trechos segrega-
dos — além de facilitar o processo de programacéo
operacional
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VELOCIDADE MEDIA NO PICO MANHA
CORREDOR SEGREGADO FISICAMENTE
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. VELOCIDADE DESLOCAMENTO

Os piores desempenhos de transporte desse grupo fo-
ram observados nos corredores da Avenida Rio Branco, em
Juiz de Fora, e da Avenida Republica Argentina, em
Curitiba, com velocidades médias em torno de 16 km/h. O
primeiro corredor, por cruzar a area central da cidade, onde
ha maiores obstaculos para o deslocamento dos veiculos,
como semaforos, conversdes, cruzamentos e passagem de
pedestres, naturalmente apresentou desempenho inferior aos
demais. Quanto a velocidade verificada no corredor da Ave-
nida Republica Argentina, observa-se que os veiculos que
operam nessa via sdo 6nibus bi-articulados, que sdo mais
pesados e mais lentos que 0s que operam nos demais corre-
dores — a maior parte 6nibus do tipo Padron. Além disso,
esse corredor ndo possui baias nos pontos de paradas, o que
também pode prejudicar o desempenho.

Como as vias sdo segregadas, a velocidade de desloca-
mento foi alta, acarretando em menor tempo despendido
em deslocamento (36%). Os 6nibus gastaram a maior parte
do tempo realizando a operagdo embarque e desembarque
(45%), e perderam cerca de 18% do tempo nas retencdes
de trénsito, principalmente semaforos.

Para melhorar o desempenho desses corredores seria ne-
cessaria a reducgdo das interferéncias ao longo da via,
complementadas por medidas de racionalizacdo da oferta,
tendo em vista que esse grupo apresentou 0s maiores tempos
perdidos em espera nos pontos (5,3 % em meédia). Espera
em ponto com valor alto é funcéo direta do excesso de veicu-
los operando nos pontos de embarque e desembarque.

\

Fazendo uma analise comparativa entre o desempenho dos
trechos dos corredores segregados com os trechos desses mes-
mos corredores sem tratamento preferencial, verifica-se o grande
beneficio para a operagdo dos 6nibus que esta medida traz.

A Avenida Jodo Pessoa, por exemplo, no trecho do cor-
redor onde n&o h& tratamento preferencial, alcangou uma
velocidade média de 13,9 km/h no pico da manhd, enquan-
to no trecho com tratamento preferencial a velocidade su-
biu para 20,5 km - um aumento de quase 50% no desem-
penho com praticamente o0 mesmo volume de trafego.

TEMPOS DESPENDIDOS DOS GONIBUS (%)
MEDIA PERIiODDO MANHA
CORREDOR SEGREGADO FISICAMENTE

50

30

35,6

44

DESLOCAMENTO B PArRADA

Ml RETENGAD NO TRANSITO

Comparando-se a velocidade operacional do trecho
na canaleta central da Avenida Cristiano Machado com
0 trecho pesquisado na pista lateral sem tratamento, ve-
rifica-se que a velocidade operacional na canaleta foi 24%
maior no pico da tarde, mas no pico da manha foi prati-
camente a mesma. Conforme descrito anteriormente, o
desempenho da pista lateral tende a ser melhor em rela-
¢do aos demais corredores mistos devido & reducdo do
fluxo de 6nibus. Esta situacdo é proporcionada pela ope-
racdo na canaleta central, o que representa um beneficio
indireto desse tipo de intervencao.

CNT - Confederacdo Nacional do Transporte
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Volume de trafego
e utilizacdo das vias

Apesar dos trechos pesquisados dos corredores desse
grupo serem totalmente segregados, analisou-se 0 uso do
espaco viario como um todo — parte segregada e parte mis-
ta. A falha existente no uso do espaco viario, onde a mino-
ria ocupa 0 espago maior, é atenuada no caso dos corredores
segregados, pois a segregacao significa uma reserva de es-
paco cativo a maioria, composta por usuarios dos dnibus.

Mesmo com os automadveis ocupando mais da metade
do espaco viario e transportando menos de 20% das pessoas,
os cerca de 70% de pessoas usudrias do corredor que sdo
transportadas por dnibus ndo sofrem tanto os impactos dessa
desigualdade social

USO DA VIA POR VEICULOS E PESSOAS
PERIODDO MANHA
MEDIA: CORREDOR SEGREGADO FISICAMENTE
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ANALISES COMPARATIVAS AGREGADAS

Eficiéncia do transporte
coletivo por 6nibus:

Em média, os sistemas de transporte dos corredores
segregados fisicamente transportaram volumes totais de
passageiros maiores dos que 0s observados nos demais gru-
pos, apesar dos corredores da Avenida Amazonas (faixa
exclusiva) e da Avenida Antdnio Carlos (misto) de Belo
Horizonte terem apresentado desempenho superior em ter-
mos de volume total de passageiros transportados.

$

Observou-se também que os corredores segregados
apresentaram uma média de passageiros transportados por
veiculos superior a dos demais. A explicagdo para esse fato
é que nesses corredores hd uma racionalizagdo natural da
oferta, aumentando a eficiéncia de transporte e utilizando
veiculos de maior capacidade. O volume de passageiros to-
tal nesse caso também aumenta. \erificou-se também que,
em geral, os corredores com menores velocidades apresen-
taram menor nivel de ocupagéo dos 6nibus.

Assim, pode-se inferir que quanto maior o desempenho
do corredor, maior o aproveitamento dos 6nibus, devido a
melhor regularidade do servigo e, conseqlientemente, mai-
or atratividade do sistema. O usuario responde positiva-
mente quando ha um aumento do nivel de servigo.

Corredor misto

¢/ muita

777 38 9212 45

interferéncia
longitudinal

Corredor misto

com faixa 703 31 9220 44

exclusiva

Corredor misto

¢/ muita

675 28 7688 36

interferéncia
longitudinal

Corredor misto

com faixa 672 27 7895 38

exclusiva

*Volume de 6nibus equivalente
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Alguns corredores apresentaram uma combinacio de
alto volume de dnibus e baixo indice de passageiros trans-
portados por veiculo, como pode ser verificado na Avenida
Rio Branco e nos corredores binarios da Nossa Senhora de
Copacabana, ambas no Rio de Janeiro. Nesses casos ndo
basta adotar medidas puramente de tratamento prioritario,
pois a racionalizagdo da oferta também se torna uma medi-
da necessaria para aumentar a eficiéncia do transporte e 0
desempenho do corredor.

Eficiéncia de transporte
entre os modais:

Os 6nibus destacam-se como os veiculos mais eficien-
tes nos corredores estudados, considerando o volume de
passageiros transportados e 0 espaco Viario consumido.

Enquanto os automdveis ocupam quase 60% do espago
das vias - considerando a média global de todos os corredo-
res pesquisados - e transportam apenas 20% dos passagei-
ros transportados, os 6nibus consomem em média apenas
um quarto do espaco viario e transportam cerca de 70% das
pessoas que passam pelos corredores. As peruas ocupam
cerca de 8% das vias e transportam 8% da demanda.

Pode-se afirmar que a cada 1% de espago Vviario consu-
mido os 6nibus transportam 2,8% da demanda. Nos carros
esta relagdo cai para 0,35%, enquanto nas peruas a relagéo é
1%. Isto equivale a dizer que os dnibus séo cerca de oito
vezes mais eficientes do que os carros e trés vezes mais efi-
cientes do que as peruas.

USO DA VIA POR VEICULOS E PESSOAS
MEDIA GLOBAL
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Relacao espaco indice de
Modo consumido e Pass. eficiéncia
Transportado Carro=1
Automoveis 1% de via para 0,35% da demanda 1
Vans e Peruas 1% de via para 1% da demanda 2,8
Onibus 1% de via para 2,8% da demanda 79

Estes nimeros sdo importantes para mostrar que 0s siste-
mas de transporte de alta demanda ndo podem ser estruturados
com base em veiculos de baixa capacidade, como esta ocorren-
do em varias cidades brasileiras, com a proliferagdo do trans-
porte informal realizados por vans e peruas. As duas maiores
metropoles brasileiras séo exemplos disso.

Esses nimeros mostram ainda que 0s investimentos reali-
zados em transporte publico atingem um ndmero elevado de
pessoas e tém um retorno social e de eficiéncia de transporte
muito maior do que os investimentos com prioridade para o
transporte individual, regra no Brasil nos tltimos anos.

Corredores de transporte

Os corredores que apresentam como caracteristicas meno-
res interferéncias de transito obtiveram as maiores velocidades
operacionais, no caso os corredores do grupo 2, com menos
interferéncias longitudinais (semaforos, cruzamentos, passa-
gem de pedestres, etc), e 0s do grupo 4, com maior nivel de
segregaco e elementos transversais adequados.

Os corredores mistos com faixa exclusiva e 0s sem faixa
praticamente obtiveram o mesmo desempenho em termos de
velocidade média. Pode-se inferir que, para volumes altos de
Onibus, caracteristica observada na amostra dos corredores do
grupo 3, néo basta apenas introduzir uma faixa exclusiva para
melhorar o desempenho — apesar de que, sem ela, com certeza
avelocidade cairia ainda mais. Outras medidas também preci-
sam ser adotadas, como racionalizagdo das linhas e fiscalizagéo
ostensiva. E, a partir de um determinado grau de solicitagéo
das vias, 0 nivel de segregacdo precisa ser maior, sob risco de
queda na eficiéncia.

Outro ponto interessante observado é que nos corredores
mistos ou com faixas exclusivas onde ha uma grande incidén-
cia de peruas operando na mesma faixa dos 6nibus ha queda
de desempenho. Isto pode ser constatado nos corredores da
Avenida Rio Branco/RJ, na Avenida 24 de outubro (GO) e na
Avenida Caxanga (PE).
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Em termos de distribuicéo dos tempos de percurso, obser-
vou-se que os corredores do grupo 2 e 4 apresentaram uma
distribuicdo semelhante, com o tempo gasto no deslocamento
menor que o tempo despendido no embarque e desembarque,
ao contrario dos corredores dos grupos 1 e 3, que tiveram tem-
pos de deslocamentos maiores. Isto mostra que a perda de tempo
nesses corredores mais congestionados também ocorre com o
carro em movimento, pois o fluxo de trafego ndo permite que
os dnibus desenvolvam velocidades maiores.

Analisando as retencdes de transito, verifica-se que os cor-
redores do grupo 2 apresentaram 0s menores percentuais de
retencdo, sequido pelos corredores do grupo 4, na casa dos
18%, um resultado ja esperado. Os demais apresentaram per-
das nas reteng@es de transito em torno de 22%, o que, no con-
junto, mostra que a reducdo tanto dos obstaculos transversais
(caso do grupo 4) quanto dos longitudinais (grupo 2) apre-
sentariam resultados bastante positivos nos corredores de trans-
porte coletivo brasileiros.

)

Pelas analises individuais e agregadas realizadas, pode-
se alcancar algumas conclusGes importantes, muitas delas
ja conhecidas, mas s6 agora demonstradas estatisticamente.

Os principais corredores de 6nibus brasileiros estéo to-
mados pelo transporte individual. Analisando a distribui-
¢do modal média da amostra da Pesquisa verifica-se que

DISTRIBUIGAD MODAL DOS CORREDORES
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cerca de 70% dos veiculos que trafegam nas vias sdo auto-
maoveis. As implicagdes disso para o transporte coletivo séo
Obvias: perda de desempenho operacional, principalmente
nas vias onde néo ha qualquer tipo de tratamento preferen-
cial para os 6nibus e coletivos.

Analisando 0 espaco que 0s veiculos ocupam na via —
volume dos veiculos equivalentes — 0s automadveiss conti-
nuam sendo 0 grupo que mais consome espaco Viario, mes-
mo ap6s multiplicar os volumes dos veiculos coletivos pe-
los seus respectivos fatores de equivaléncia®.

J& no volume de pessoas transportadas essa l6gica se
inverte, pois 0s 6nibus sdo responsaveis pelo transporte da
imensa maioria dos usuarios dos corredores. Conforme visto,
em média, os dnibus sdo oito vezes mais eficientes que 0s
automaoveis.

Este fato j& mostra a grande falha no uso e ocupacéo do
espaco viario, pois 0 modo que mais serve a populacio esta
confinado nos menores espagos das vias, enquanto 0 modo
gue menos transporta gente utiliza quase todo o espaco das
cidades. Isto considerando apenas o espaco ocupado em cir-
culagdo, sem contar 0 espaco ocupado pelos automoveis
parados, nos estacionamentos pablicos ou no meio das ruas.

Os efeitos dessa distribuigdo modal sobre a socieda-
de sdo claros: menor desempenho do transporte coletivo
- prejudicando a maior parcela da populagdo das cidades
que é usuaria desse sistema, mais congestionamentos e
atrasos nos deslocamentos, maior polui¢do ambiental e
acidentes etc.

Na prética esse fato se constitui em uma privatizagéo de
um bem puablico por uma minoria de cidadaos proprietari-
o0s de automdveis, sem que eles arquem com qualquer tipo
de 6nus por essa apropriacdo indevida. Para corrigir essas
distorgBes, o estado tem que intervir na regulacdo do uso
do espaco urbano através da adogdo de politicas publicas
que priorizem o transporte coletivo em detrimento do indi-
vidual, tanto na reserva de espaco Vviario para circulacdo,
quanto na prioridade nos investimentos pablicos em infra-
estrutura. Além disso, é necessaria a criagdo de mecanis-
mos tributarios compensatérios como forma de gerar um
onus sobre 0 uso do espaco viario proporcional ao seu nivel
de eficiéncia no uso.

6. Automével =1; 6nibus e caminhéo = 2,5; articulado = 4 e perua =1,5.
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Na comparagdo entre onibus e vans, verificou-se que em
média os Onibus sao cerca de trés vezes mais eficientes em ter-
mos de consumo de espaco vidrio e volume de passageiros trans-
portados. Mesmo com esses mesmos indicadores, nas cidades
onde ha uma maior incidéncia de transporte informal - e conse-
qlientemente uma maior quantidade de pessoas transportadas -
como Rio de Janeiro e Recife, por exemplo, observa-se que 0s
onibus sdo quase duas vezes mais eficientes. Isto mostra que
sistemnas de alta demanda néo podem ser estruturados com base
em veiculos de baixa capacidade, justamente o contrario do que
esta acontecendo no Brasil.

Em termos de velocidade operacional, os corredores de trans-
porte apresentaram baixos desempenhos, fruto do excesso de
automoveis e peruas circulando nas vias e excesso de obstrugdes
nos deslocamentos.

VELOCIDADE MEDIA
MEDIA GLOBAL
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Os corredores com segregagao total e 0s mistos com
trafego mais livre e com menos obstruces longitudinais
apresentaram as maiores velocidades operacionais, como era
de se esperar, indicando que as intervengdes no sentido lon-
gitudinal — seméforos, conversdes, passagens de pedestres
em nivel, paradas, etc. — sdo tdo importantes quanto as in-
tervenc0es transversais — faixas, nivel de segregacdo, exis-
téncia de baias etc.

Outra constatago foi que nos corredores sem segrega-
¢do onde ha maior incidéncia de peruas houve uma perda
no desempenho do transporte coletivo, demonstrando que
a proliferagdo do transporte informal é uma das principais
causas da degradagéo dos sistemas estruturais.

Em corredores saturados, a perda de tempo ndo ocorre
apenas nos momentos de imobilizacéo total dos veiculos —
congestionamentos, semaforos, paradas, etc. Quando eles
se deslocam também estéo perdendo tempo, pois a veloci-
dade de deslocamento geralmente é bastante baixa nesses
casos, impactando ainda mais os tempos de viagem dos ve-
fculos coletivos. N&o é s6 parado que o veiculo perde tem-
po em situagdo de trafego pesado. Quando ele se movi-
menta também perde tempo.

Os corredores mistos, com ou sem faixas exclusivas, que
apresentaram grandes volumes de 6nibus geralmente obti-
veram médias de velocidade inferiores aos demais, devido a
perda de eficiéncia gerada pelos conflitos nas paradas e no
deslocamento. Assim, tdo importante quanto a
implementacdo de medidas preferenciais é a racionalizagéo
da oferta de transporte coletivo nesses casos.

Além disso, volumes muito altos de 6nibus ja requerem
tratamentos especiais de priorizacdo do transporte. As fai-
xas exclusivas nesses casos, apesar de atenuar a perda de
desempenho, tornam-se pouco eficazes. Em resumo, o ni-
vel de segregacéo do transporte coletivo tem que ser com-
pativel com o volume de trafego geral e também com o vo-
lume de coletivos. N&o se pode conceber uma segregagéo
total em corredores com baixo volume de 6nibus e de trafe-
go geral ou nenhum tratamento preferencial em corredores
pesados. Apesar de ser 6bvia essa concluséo, essas duas si-
tuagdes ocorrem no Brasil.

Constatou-se também na Pesquisa que, quanto maior a
velocidade dos 6nibus, maior a sua ocupacdo. Com isso,
pode-se inferir que uma maior qualidade no servico (velo-
cidade é apenas umas das variaveis que podem medir a qua-
lidade) atraem mais usuarios para o sistema. Dessa forma,
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0s grupos com melhor desempenho, 0s segregados fisica-
mente e 0S com operagao mais livre, apresentaram as maio-
res taxas de ocupacgdo. Contribui para maior ocupacao, no
caso dos corredores segregados, a maior racionalizacio da
oferta e também a maior capacidade dos veiculos.

Os resultados da Pesquisa mostram que priorizar o trans-
porte coletivo traz um grande retorno social e econémico,
ja que dentre as modalidades de transporte sob pneus é a
mais eficiente.

Infelizmente essa ndo é a regra no Brasil. A maioria dos
corredores de transporte brasileiros ndo possui tratamento
preferencial. A CNT espera que esse trabalho venha con-
tribuir para alteracdo desse quadro
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